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Schiffssanatorium. 

Seitenansicht, Längsschnitt 
u. Promenadendeck. 




Dimensionen: 



Läng» zw. P»rp. > 95,00 m 
Breite auf Spaniend 3,30 m 
Saitenhöhe = 9,70m 

Konslr. Tiefgang = 5,27 m 
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Entwurf zu einem Schiffssanatorium. 



Von Professor Oswald 

Der Gedanke, die gesundheHsHrkende Wiilcung 

der reinen Seeluft dadurch zur Heilung von Krank- 
heiten zu benutzen, dass die Patienten an Bord eines 
eigens zu diesem Zwecke bestimmten Schiffes ge- 
bracht werden, ist zu verschiedenen Zeiten aufge- 
faucht und hat auch eine gewisse Anwendung ge- 
funden. In grösscrm A\assstabe ist indcss die Sache 
nicht zur Ausführung gelangt und dann erstreckten 
sich Versuche mit derartigen Schifft meist auf die 
Heilung von Krankheiten der Alrtr.in^^sorgane und 
der Lunge, und besonders der Tuberkulose. Gerade 
hierin mag der Grund zu suchen sein, dass alle der- 
artigen Vorschläge und Versuche über einen kleinen 
Kreis nicht hinausgingen. Infektiöse Kranke auf 
einem ."-Khiff zusammenzubringen hat manches Be- 
denkliche, da auf dem immerhin sehr engen Raum 
die gegenseitige Eteeinflussimg des einen Kranken 
durch den andern sehr befördert wird. 

Richtiger erscheint es, gerade bei der Inbetrieb- 
setzung eines derartigen f>chiffasanatoriufflS alle 
infektiösen und ( jL'rtin1<kr:!iik!i'j;tcn von vornherein 
aiiozuscliliesscn, und das 1 al.i /u.ij^ nur für solche 
Passagiere einzurichten. wclLhcti wegen der Nach- 
wirkungen starker geistiger Arbeit, als Rekonvales- 
zenten von irgend einer nicht ansteckenden Krank- 
heit iidcr aus scinsti^cn (Irüiulcn Norn Ar/te ein 
Aufenthalt in möglichst reiner Seeluft empfohlen 
wird. Gerade hierdurch dürfte es möglich sein, 
den Bau derartiger nach inndcrnsten ärztlichen .An- 
schauungen eingerichteter und unter ärztlicher Leitung I 
stehender Schiffasanatorien zu ermöglichen und durch- 
zuführen. I 

Von diesen Erwägtmgen ausgehend hat sich | 
unter dfin \'n:s;tz ."^r. Lxzcllenz des .Admirals v. Kin)rr 
im Sommer d. J. ein Eingetragener Verein zur Be- 
gründung von Sehiflssanttorini gebildet, der tunlichst 
über Deutschland seine Vcrbrcihing findet, und in 
jeder grösseren Stadt, gerade in der Aerzteschaft 
seine Vertrauenspersonen und Stützpunkte sucht. 
.Wassgebend ist hierbei der weitere Oedanke, die 
Kosten für den Aufenthalt der Passagiere an Bord 
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Flanini, Geh. Reg.-Rat. 

nach der Höhe der eigenen Bebidnicostea zu no^ 

mircn. also der Wohltätigkeit zu dienen, iddit aber 
eine Rrwerbsgescilschaft zu bilden. 

In den teigefügten Zeichnungen ist der Entwurf 
für das erste derartige Schiffemnatoriiun wieder- 
gegeben. 

Die Medingungen, welche bei diesem Entwurf 
erfüllt werden mussten, waren die folgenden. 

In erster Unie standen die Anforderungen der 

Hygiene. Alle Erfahrungen und l:inrichtungen. 
welche an Land in den modernen Sanatorien anzu- 
treffen sind, und den Gasten zu Gebote stehen, sollten 
unter Berücksichtigunt); ciiiL": Anfciidialte^ auf See auch 
dem vorliegenden Faiirzcug zugute küinnieii. Ls ist 
somit die zweckmässigte und den Regeln der Hygiene 
entsprechende Unterbringung der Passagiere sowohl 
in ihren Karnmem wie in den Salons auf Grund 
ärztlicher Angaben angestrebt worden .•\IIcin auch 
die für die Kräftigung und Erhaltung der Gesundheit 
erforderlichen Gebrauchsräume eines modernen Sana- 
toriums sind in wcitifehendeni vmd allen Ansprüchen 
geniij^endcin .Masse augeorJnei und cnngcrichtet. Es 
ist durchaus jede Möglichkeit geboten, allen auf 
Grund ärztlichen Attestes an Bord geschickten Passa- 
gieren jedwede irztliche Behandlung in vollem Masse 
zuteil werden zu lassen. Ja die beiden an Bord be- 
findlichen Aerzte alle Hilfsmittel moderner Therapie 
vorfinden, mittels deren sie in den Stand gesetzt 
werden, den erforderlichen Einfliiss auf das körper- 
liche Wtililbefuiden der Passagiere auszuüben. 

Neben diesen rein hygienischen .Anforderungen 
musste das Fahrzeug nach der technischen Seite hin 
auf der Höhe des heutigen Schiffbaues stehen. Rs 
imisste Sorge getragen werden, dass das Schiff in- 
bczug auf Seetüchtigkeit und Sicherheit nichts zu 
wfinschen fibrig liess. Bs musste somit hinsichflieh 
seiner Bauweise die höchste Klasse des Germanischen 
Lloyd besitzen, sowie hinsichtlich der Schottenein- 
teilung den S'orschriftcn der Seeberufsgenossenschaft 
über die Unsinkbarkeit vollauf genügen. Besonders 
at>er auf ruhige, angenehme Bewegungen in See und 
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eine weitgehende Stabi- 
lität wir Wert zu lef^n. 

Von diesen Gesichts- 
punkten ausgehend sind 
sowohl die Abmessungen 
des Schilfes wie die 
Raumverteflung in den 
einzelnen Decks gewählt. 

Hs wurde davon Ab- 
stand genommen, das 
Fahrzeug als Segelschiff, 
wenn auch mit Hülfs- 
maschine, zu entwerfen ; 
es hat dies seine Be- 
gründung darin, dass die 
Fortbewegung unter Se- 
gel bei der zur Gewähr- 
leistung guter Segel- 
eigcnschaften erforder- 
lichen grossen Takel- 
tage stets viele Manöver 
an Deck erfordert, das 
naturgcmäss hierdurch 
der den Passagieren zur 

Verfäguqg stehende 
Raum stark beengt und 
schliesslich die andau- 
ernde, mehr oder weni- 
ger grosse Schriglage 
des Schiffes Unzuträg- 
liclikeitcn mit sich bringt ; 
im Bedarfsfälle vergeht 
aber stets eine ziemliche 
Zeit, ehe die Kessel der 
iWaschine vollen Dampf 
haben, so dass die Be- 
wegungsfreiheit des 
Fahrzeuges nicht in dem 
.Masse gewährleistet er- 
schien, wie es der Be- 
trieb erfordert, 

Das als Jacht mit 
zwei Pfahlmasten und 
Gaffelsegeln getakelte 
Fahrzeug besitzt eine 
l.änj^e zwischen den 
Perpendikeln von 95,üü 
ffl, eine grösste Breite 
auf den Spanten von 
I3..?0 ni. einen Konsti uk- 
tionstiefgang mit vollen 
Kohlen von 5,27 m, 
eine Seitenhöhe von 
9,7i> m. ein Deplacement 
von 3UU9,b cbm gleich 
3087.8 Tonnen zu 1026 
kg. 

Mit Rücksicht auf ein 
möglichst trockenes Deck 
sowie auf gefälliges Aus- 
sehen ist ein ausfallender 
Steven mit Bugspriet ge- 
wählt, während das eltip- 
tische Heck schbmk und 
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den scharfen Linien entsprechend ausgestaltet ist. Aus 
der Zeichnung des Längsschnittes, der äusseren 
Ansicht und der Linien (Tafeln 1—3) ist dies zu 
erkennen. 

Das Fahrzeug ist als DreideckschiO mit drei 
durchlaufieaden Dedw für die hfidtste Kliflse des 

Germanischen Lloyd 100 ^ Atl. gebaut« indess sind 

die einzelnen VcrhänJc an vielen Stellen wesentlich 
stäricer gewählt als der Lloyd vorschreibt; die Haupt- 
spantedc h mmg (F%. 1) zeigt dl«. Der Qennanisdie 
Lloyd hat dem vorliegenden Entwurf jene Klasse sowie 
das Unsinkbarkcits/cichcn erteilt. Hierbei sei erwähnt, 
dass sämtliche Türen in den wasserdichten Schotten 
unter der Schwimmlinie hydraulisch nach dem Dörr- 
schen Patent von der Brücke aus betätigt werden. 

Um den Passagieren möglichst luftige und ge- 
räumige Kammern zu geben, ist die Höhe der Dedis 
2,4 m genommen. Dabei sind die Balkenlagen der 
beiden unteren Decks gerade, ohne Bucht, gewählt, 
während nur das oberste, dem Wind und Wetter aus- 
gesetzte Deck die übliche Balkenbucht eihielt. 

F:s sind zwei Wohndecks, em Salondeck sowie 
ein Brückendeck vorhanden; in den drei ersten der- 
selben befinden sich im ganzen 115 Passagier- 
kammern von durchschnittlich 2,7 ■ 2.7 m Hoclcn- 
ilidie und 2,4 m Höhe, so dass jede Kammer 
mindestens einen Raumgehalt von 1 7,.s cbm auf- 
weist, .lede Kammer besitzt eine feste Koje von 
0,8 ni Breite und l,'>r> m l^ngc aus Stahlfcder- 
boden und mit Kosshaarmatratze, sodann eine zweite, 
losnehmbare, gleich grosse Koje für den Fall, dass 
ein Passagier die Kammer für sidi allein zu be- 
wohnen wünscht. Die sonstige Biaricbtung ist die 
übliche: Sofa, zwei getrennte Kiappwaschtische, 
mdirere Spinden, Schubladen unter Koje und Sofa, 
Klapptisch. Klappstuhl, Regale usw Die Wände der 
Kammern sind aus sauber gearbeitetem , weiss 
lackiertem Holz gebildet, alle vorstehenden Ecken 
und Kanten nach Möglichkeit vermieden, so dass 
ein regelmässiges Abwaschen und Abledern der 
Kammern zur Vermeidung des .Xnsetzens von 
Staub usw. leicht möglich ist. Jede Kamm«' an der 
Bordwand hat zwei runde Seitenfenster von 300 mm 
lichtem Durchmesser und ist mit Sauge- und Druck- 
ventilation versehen. 

IMassgetwnd bei der Ventilationsanlage sind die 
neuesten (lesichtspnnkte nacli dieser Riclitiiii;; ledes 
Deck ist in eine .Anzahl einzelner Konipariitnenle für 
die Ventilation eingeteilt; jedes dieser Kompartimente 
hat eine besondere, elektrisch betriebene Ventilations- 
maschine, welche dauernd atis diesem Kompartiment 
die Luft absauft. .Icde Kammer bCZW. jeder Raum 
eines Kompariimentes hat einen besonderen, abstell- 
baren Anschluss an die Saugleilung und zwar derart, 
dass niemals aus der einen Kammer Luft in die 
andere gelangen kann. 

Eine zweite besondere Druckventilation, welche 
der Saugventilati'in hinsiclnlich ihrer Leistung an- 
gepasst ist, lülirl (Jauernd in alle (Jänge und Kammern 
eines jeden Kompartinientes frische Seeluft; auch 
hier ist ein Abschliessen jedes einzelnen Raumes 



möglich. Gerade auf diese beste Ventilation ist be- 
sonderer Wert gelegt. Des weiteren hat jede Kammer 
mehrere elektrische Lampen, eine elektrische Klingel 
und Telephonanschliiss. 
i Die Oesellschaftsräumc der Hassagiere befinden 
I sich simtlich im Salondeck. Es sind vorhanden : ein 
Oescllschaftsziinmcr mit anschliessender Bibliothek, 
I ein Damenzimmer, ein Rauch.salon und ein Speise- 
saal mit I 20 Sitzplätzen. 

Die für die ärztliche Therapie bestimmten Räume 
! liegen im wesentlichen im zweiten Wohndeck. Ls 
sind hier vorgesehen : zwei .Aerztezimmer mit Wartc- 
j räum, dazu Röntgenapparat, Apotheke, Laboratorium 
I für chemische Untersuchungen und zwei Ijizarette 
mit je zwei Schwingekojen und je einem Bad und 
Klosett, ferner ein grosser Turnsaal mit allen Apparaten 
schwedischor Hdtgymnasttk, einem Massage- und 
einem Doucheraum. In unmittelbarer Nähe hiervon 
befindet sich eine grössere .•\nzahl von Bädern und 
Klosettraumen. 

Mit Rücksicht auf den zur Unterhaltung und zur 
Zerstreuung der Passagiere auf der Kreuzerstation 
vorzunehmenden l-ischfang ist oben auf Deck beim 
Ruderhaus ein geschützter l'hu, sowie unten im 
Räume em Abteil für FisdigerMe, zoologische Präpa- 
rate nebst einer photographisdien Dunkelkammer vor- 
gesehen. 

Ein Barbierzimmer liegt auf dem Salondeck neben 
dem Raiichsalon. Im ersten untersten Wohndeck be- 
findet sich ferner eine grosse Wäscherei . deren 
Trockenraum nebst Desinfektionskammer auf dem 
obersten Deck beim Ruderhause angebraclu ist. 

In der ganzen Einrichtung ist nach Möglichkeit 
das Prinzip der Zentralisierung gleichartiger I^äunie 
gewahrt. So liegen alle Bäder und Klosetts in ein- 
zelnen Gruppen zusammen; desgleichen sind die 
hauptsächlichsten, für die ärztlichen Bedürfnisse be- 
nötigten Räume tunlichst zusammengelegt. 

Im ersten Salondeck neben .Waschinen- und 
Kesselraum befinden sich die Wuhnzimmer für das 
Maschlncnpersonal, Küchenpersonal und eine Anzahl 
Stewards. \'(>rn im ersten Wohndeck liegt die see- 
männische Besatzung. Der Kapitän nebst den 
Offizieren ist. wie üblich, auf dem Brückendeck unter» 
gehractit; daselbst befindet sicli das Karlenhaus mit 
davor und darüber liegender Kommandobrücke. 

Für gute Unterbringung der Mannschaft ist 
Sorge getragen. .Maschinisten imd Heizer haben 
ihre besonderen Waschräume imd Klosetts im zweiten 
Wohndeck neben dem .Waschinen- und Kesselschacht 
auf Backbordseite, während ebendort auf der Steuer- 
bordsefte die entsprechenden Räume für die Stewards 
und Köche vorgesehen sind. Waschräume und 
Klosetts für Matrosen befinden sich vorn in der 
Nähe des Mannschaftslogis. Ebenfalls in unmittd- 
barer Nälu' ,! ^ .Wa.schinen- und Kesselraumes im 
zweiten WuliiiJeck befindet sich eine sehr geräumige 
Kombüse mit Bäckerei imd Schlächterei ; auf gute 
Ventilation dieser Räume ist besonders geachtet 
Von der Küche aus geht ein elektrisch betriebener Auf- 
zug direkt hinunter zu den im !■.' uni hLtindlichen 
Vorratsräumen, während im Zusammenhang mit den 
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«uf dem Sakmdeck liegenden Qesdbchaflsiiuiiieii 

ebendort eine Salonpantry nebst Aufwascbnuim SOWie 
eine Ücckspantry eingerichtet ist. 

Unter Hewcrtung der ausserordentlichen Hequem- 
lichkeit und Reinlichkeit des Betriebes sowie der 
unangehmen Erwärmung durch Dampfleitungen sind 
tunlichst alle maschinellen Hinrichtungen an Deck 
und in den Wohnräumen elektrisch betrieben; es 1 
bestellt sidi dies auf die gesamte Lichteiffihning. die | 
«rCoidcriiclien Aiifziip;c und die Ventilation. Durch 
Dampf beb'ieben bezw. gespeist sind nur das Anker- | 
spill, die Verholeinrichtungen, der Danipfsteuerapparat 
mit Browns Telemotoreinnchtung und die Heizung der ! 
Salons, Kammern und Gänge, wenn das f-'ahrzeug | 
im Winter bei der Ausreise oder fletmtahrt in lialte 
Gegenden kommt. 

PQr den gesamten etektrfschen Betrieb, zu 
welchem auch eine Hinrichtung für drahtlose Tele- 
graphie gehört, ist im Maschinenraum eine besondere 
elektrische Zentrale eingerichtet. Ferner befindet 
sich v<irn im Raum eine vollständige Kühl- und His- 
mascinncnanlage nebst den Külilräumcn für die ver- 
schiedenen Arten des Proviants, ausserdem eine be- 
sondere, umbingrelche DcsiiUieranlage. 

f^m|>en sind in vorschriftsmisdger Anzahl und 
Grösse vorhanden, um allen Hrfordernissen des Be- 
triebes, auch des Sicherheitsdienstes zu genügen. 
Ebenso ist die Bootarasrüstung über das Mass der 
Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft hinaus vor- 
gesehen; ein besonderes seetüchtiges iWoturbout ist 



auf dem Brflckendeclc nir Benuinmg der Passagiere 
tldm Anlandgehen oder beim Fischen aufgestellt, 
ausserdem sind zwei grosse Kutter zum Segeln 
eingeriditet vorhanden. 

IXis Fahrzeug besitzt eine dreifache Fxpansiv- 
mascliinc von I 200 Pferdestärken, welche dem Schiff 
eine Fahrgeschwindigkeit von 1 1 Knoten verleiht; 
den Dampf liefern zwei Zylinderkessel mit 13 kg 
Betriebsspannung und Howdens Gebläse, 

Nur auf der Aus- und Heinireise soll die 
Maschine ihre volle Kraft entwickeln; auf der Station 
dagegen soll das Fahrzeug mit wesentlich geringerer 
Geschwindigkeit die vorgeschriebene Zeit kreuzen. Die 
Segel dienen zur Stützimg des Schiffes in Seegang. 
f)er Kohlenvorrat beträgt 600 t und genügt für 25 
Tage N'oIIdampf; es ist dadurch das liislige Kohlen- 
übeniehmen während einer Tour möglichst vermieden. 
Die durch den Kohlenverbrauch eintretende Depla- 
cements- und Stahilitälsverminderung wird durch teil- 
weises (.jcgeniluten des über die gan/c Schiiislaiigc 
sich erstreckenden Doppdbodens ausgeglichen. 

.Aus dem heigegehenen Rechnungsdiagramm 'Fig. 2) 
ist zu erkennen, wie gunstig die Stabilitätsverhältnisse 
und die Schlingerbewegungen des Schiffes sich ge- 
stalten: die Stabilität erstreckt rieh bei einer meta- 
zentrischen Höhe von 600 mm über M0° hinaus 
und in ihrem ersten Teile ist die Kurve huhl Das 
gewährleistet nicht nur eine grosse Sicherheit, sondern 
auch ungemein sanfte und weidieSchlmgeibew^ngen. 



Der ,tSchuiz''-Wasserrohrkes8eL 



Von C n - r 

Die kontinuierliche Serie von Beschreibungen 
der verschiedenen Wasserrohrkessel-Sysleuie. welche, 
soweit es die \'erhältnisse gestatteten, in der Zeit- 
schrift Schiffbau (.lahrg. 11 u. III) in ausführlicher I 
Weise veröffentlicht wurden, ist seinerzeit mit den 
«radrobrigen Wasscrrohrkesseln abgeschlossen wor- 
dien. Es win damals logisch gewesen, den Lesern 
ein ebenso reichhaltiges .Material auch für die krumm- 
rohrigen Typen zu liefern. Verschiedene Gründe 
sprachen aber für eine VerschieiHing dieser Arbeit 
bis später, so dass der Leser nun den Vorteil 
genicsst zum Teil ganz neues und gesichtetes 
Material zu erhalten, insbesonders da in der da- 
maligen Zeit eine solche Beschreibung vor allem für 
den Schulz-Kessel von gewisser Seite als gefärbt 
hätte bezeichnet werden künncn. 

Das stetig gesammelte .Material und zuvcriässige 
Quellen haben die (^ndhige zur folgenden Studie 
Ober die Schulz-Kessel ergehen, 

Der Schulz-Kessel hat sich seit seiner Hinführung 
in der deulsdien .Warine eine solche Stellung er- 
obert, dass er wahrscheinlich innerhalb kurzer Zeit 
der einzige Wasserrohrkessel in der deutschen Marine 
sein wird, welcher überhaupt lici N'e'.i!\ii:ten in l')C- 
tracht kommt. Es wird vor allem daher nötig sein, 
eine Aufklärung fiber den Patentanspruch zu geben, 
da ja nach einer oberflächlichen Betrachtung der 



Z ü b I i II. 

.Schulz-Kessel nur eine geringe Aenderung des Thorny- 
croft-Kessels ohne wesentliche Neuerungen und Vor- 
züge von verschiedenen Seiten angesehen, ja selbst 
nach dem Artikel im Schiffbau, Zur Wasserrohr- 
kesselfrage <.lahrg. II. S. ()'>'•) dessen Patentfähigkeit ab- 
gestritten worden ist. Die Notwendigkeit, solche 
Irrtümer in Fachkreisen klarzulegen, ergibt sich 
aus der weiteren Tatsache, dass seihst in ganz neuen 
Werken der Schulz-Kessel ohne weiteres als I liorny- 
croft-Kcssel bezeichnet wird. 

Das Patent wurde schon im .lahre IH<M unter 
No. 87 AM erteilt. Die Hiutulirung der Thomycroft- 
Kessel in der deutschen .Warine geschah zu der- 
selben Zeit wie die der Schulz-Kessel im Jahre 
und zwar durch den Einbau solcher Kessel in Torpedo- 
hfiDt .,S T!" und in Panzerkreuzer „.Xegir". Die 
Kessel für das erste Schiff wurden nach dem soge- 
nannten Daring-Typ, fOr das letztere nach dem 
Specdy-Typ gebaut isiehe Fig. 1 : „S. 74" und l-ig 2 : 
.Aegir" -kesseil. Die zwei Kessel für ,S. 74" lieferte 
Thornycroft selbst, während die 8 Kessel für „Aegir" 
von den Oderwerfcen in Stettin angefertigt wor« 
den sind. 

In demselben ,!ahr wurde ehei;falls ein Torpedo- 
boot .S. 42" mit zwei Schulz-Kesseln ausgestattet 
und schon das folgende Jahr führte zur ausnahms- 
losen Verwendung von engrohrigen Wasserrohr- 
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kesseln auf deutschen Toq>edobooten. Die neue 
Bootsserie erhielt 2 Boote mit Original - Schulz- 
Kesseln und 6 Boote mit von Schichau veränderten 
Thornycruft-Kcsscln. 

Von nun an beginnt ein scharfer konkurrenz- 
streit, bei wdchem die eine Pintie die Ueberiegen- 
hcit des neuen Patentes auf verschiedenste Art zu 
umgehen oder zu vernichten sucht. Das Resultat 
dieser Angriffe fällt, kurz gea«gt. schllesslidi vfiOig 
zu Gunsten des Schulz-Patentes aus 

Die Nachteile, welche sich waJircnd des Be- 
triebes bei den Thomycroft- Kesseln herausgestellt 
hatten, führten ztir Konstruiction des neuen Kessel* 
erstens. 

STHORNYCROrTKCSSCL 
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wekhe in den Wasserraum münden und den Feuer- 
gasen am meisten abgewendet sind, bewerkstelligt, 
während die übrigen Röhren zur Dampfentwicklung 
dienen. 

d) Die Heizj^ werden durch die Rohrbündel 
in mögliclist langen Rauchzflgen nach dem Rauch- 
fan ^ geführt, wobei der letztere flbet odcT unter 

dem Oberkessel liegen kann. 

Die verschiedenen Anordnungen sind in den 
Figuren 3. 4 und 5 sowie auch in späteren f-iguren 
deutlich angegeben und gleichzeitig durch Pfeile die 
Bew^ungsrichtung der Heizgase und durch starke 
Linien die dichten Rolirwände hervorgehoben. Es 
ist Idar, dm «mwr den bereits gegebenen Kessel- 

«THOHNYCROrr-KCSSEL 

mNzeA^BiR' 




Der Patentanspruch darauf ist klar ausgedrückt 
in nachfolgenden Hauptpunkten. Geschützt wird: 

a) Ein Wasserrohrkessel mit einem Oberkessel 

und mehreren Feuern (mindestens zweii und mehreren ' 
ünterkesseln (mindestens drei), welche durch Wasser- ! 
röhren verbunden werden, die zum Teil unter, zum 
Teil über dem Wasserspiegel münden. 

b) Die Röhren sind in vier Bündel geteilt, von 
denen zwei vom mittleren Unterkessel und je einer 
von den seitlklien Kesseln nach dem Obericessel 
fahren. 

Dieser Gedanke findet in den Figuren 3, 4, 5 
seinen Ausdruck. 

c) Der Wasserumlauf wird dundi de mittferen 
RohrreQien zwischen Ober» und mittleicn Unterkessel, 



formen noch verschiedene andere Kombinationen 
der Hauptpunkte a— d möglich sind. Dieselben sind 
in ausführiicher Weise in der Piatentschrift berück- 
sichtigt. 

Um diese Hauptpunkte besonders zu betonen, 
seien dieselben beim Thomycroft-Kcssel besprochen 
und Fi^. 1. 2 mit I-i^ .1 verglichen. 

Zu a. Sämtliche Köhren des Thornycroft-Kessels 
münden m den Oberkessel oberhalb des Wasser- 
spiegels. 

Zu b) Die Zahl der Rohrbündel beträgt im 
ganzen stets zwei. Die äussere .\bschlusswand beim 
Daring-Typ ist als Rührbündel nicht aufzufassen, 
ausserdem nfinden alle Rohrb&idel nur in den 
Dampbaum. Die spiteien Ausführungen, bei wel* 
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dien za der iusseren Rohrwmd in Pig. 2 eine 

Anzahl Rohrreihen hinzugefügt würden, so dass die 
Gase ein äusseres offenes Kohrbündel zu durch- 
streichen hatten. flUtt nnaeilialb des Thomyeroll'sdien 
Patentes und ist erst nachträglich auf besonderen 
Wunsch der deutschen Marine zum erstenmal für 
das Torpedoboot .S 74" und dann auch für „Niobc" 
und .Q 82 bis 87" ausgeführt worden. Die ihnliche 
Anordnung von Schfchau fGr die Kessef vom Linien- 
schiff „Kaiser Barbarossa" usw. (vergl Fij^. ()) berührt 
ebenfalls das Patent nicht, denn die Gase treten durch 
die vorderen Iteihen durch, so dass keine Zugbildung 
entstehen kann. Vergleiche Hg. 4 und die Rohr- 
teilung in Fig. 6. 

Zu c. Die Wasserzirkulation wird infolge der 
Einmündung der Röhren über Wasser, durch besondere 
Fallröhren, die ausserhalb des Rbhrsystems liegen, 
hergestellt, oder wie beim Daring-Typ iPig. I) durch 
eine Rohrreihe von grösserem Durchmesser in der 
Mittdachse des KesMis. Die iusseren und ebenso 
die innerhalb der beiden .Mittelbündel liegenden, 
geschützten Fallröhren sind für die Zirkulation im 
Sdiulz-Kessd erwiesenermassen nicht n<MIg. 

Zu d. Die Heizgase gelangen ziemlich direkt 
in den Rauchfang, der unterhalb resp. hinter dem 
Oberkessel liegt. Die langen Feuerzüge, wie sie 
auf manigfacher Art beim Schulz-Kessel gebildet 
werden können (vergl. Fig. 3, 4. 5), trifft man beim 
Thornycroft-Kessel nicht an. 

Prüft man nach diesen Erörterungen die bereits 
erwihnte Betrachtung über die Berechtigung des 
Schu]c*Patente?. so ist mit obigem die Antwort 
darauf bereits gegeben. Der eine Hauptpunkt, dass 
die Röhren teils über, teils unter dem Wasser münden, 
wird darin gar nicht erwähnt, in den meisten f-ii^uren 
wird die Lage des Wasserstandes nicht einmal berück- 
sichtigt. Dass darin ein bedeutender Unterschied ist, 
geht daraus hervor, dass Thomycroft es als einen 
gaiiü besonderen Vorzug: betracittet, wenn bei seinen 
Kesseln sämtliehc Köhren über Wasser münden. Hr 
hat mit besonderer Standhaftigkeit an diesem Merk- 
mal festgehalten bis zu dem Zeitpunkt, in welchem 
das Knipp-Thornycroft-Syndikat gebildet wurde. Seine 
bekannten Vorträge beweisen genügend diese Be- 
hauptung. Im Gegensatz hiezu lassen z. B. Ferguson. 
Yarrow, Normand sämtliche Wasserröhren nur unter 
Wasser münden. Die besonderen Rückiaufröhren sind, 
beiläufig bemerkt, afehon von Du Tenq)le verwendet 
worden. 

Fernerhin wird die S-I&nnige Feuerffthrung als 

solche vom Erfinder nicht für neu befunden, sondern 
die Art, die Oase so zu leiten, dass die Zirkulation 
In den mittleren Rohrreihen in keiner Weise durch 
die heissen Oase gestört wird. .Mlerdings darf dabei 
nicht ausser Acht gelassen werden, die letzteren 
durch möglichst lange Feuerzüge zu leiten. 

Die oben genannten Punkte werden im Laufe 
der Besprechung nodi klarer zu Tage treten. 

Wie bei jeder Erfindung ist auch hier vieles 
verbessert worden, doch kann bereits die Form des 
Kessels fQr die erste grosse Kesselanlage des Panzer- 
scbiffies .Wärtlembeig" (8 Kenel fSr ehie Ldstuiig 
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von 6000 P S) als Normilfbno angesehen werden. I wird an der Verbindungsstelle nrit dem oberen Blech 



Der Kessel ist in f'ij^ 7 ahgebildet 

Der Schulz-Kessel setzt sich aus einem Ober- 
kessel, einem Rohrsystem und drei Untericessein 
zusammen, die durch einen Mantel umschlossen 

THORNVCnOfT-KESSEL für 
SM. LINIENSCHirr .BARBAROSSA' 



in Breite der halben Lasche auf die dünnere Stärke 
abgehobelt und durch Laschen mit demselben ver- 
nietet. An den Ecken werden diese Bleche ausge- 
schärft, wie in Fig. 8 angedeutet, zur besseren Ab- 




sind. Der Oberkessel oder Dampfsammler wird f dichtun^ und leichteren Verbindung mit den Böden, 

bei grösseren Kesseln niul wo es nicht so sehr auf Off werden diese Stellen auf eine kurze Länge 

Qewichtserspamis ankommt, aus einem gleich starken i zusammengeschweisst, man spart dadurch eine bc- 

Blech gewabt und emmal gelascht. Gewölbte Böden | sondere maschinelle Bearbeitung der Ecken. 



•tm-T iCMuu-Rnut 
Av&MVHMznscHirrjiifONTTrMamr 




schllessen denadben nach vom und hinten ab. Bei i Die aus weichem Siemens-Martin-Stahl hcr^^e- 

den leichteren Kesseln der Tiirped<i- und Kämmen- stellten Rohren sind in den oberen und die 

boote werden zwei Bleche genommen, von denen : unteren Sammler glatt eingesetzt und in Rillen ein- 

das untere wegen der Auhiahme der Röhren riiikcr f gewalzt nnd zwar neuerdings derart, dass in der 

bemessen wird, als das obere. Das untere Blech | Rohrpbitte zwd bis vier parallele Rillen (Fig. 9«, b. c) 
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«ingetlreht werden, die Röhren in dieselben ein- 
gepresst und ausserdem das etwa .S mm hen'or- 
ragende Ende etwas aufgeweitet und umgebördelt 
wird. Statt der Killen wird auch häufig abgerundetes 
Oewinde 6 Gang oder 12 Gang auf 1" engl, ein- 
geschnitten. Das 
Aufweiten der Röh- 
ren geschieht, um 
bei eventuell ein- 
tretendem Wasser- 
mangel und darauf 
folgendem 
Ausglühen des 
~ . Bleches das Rohr 

im Rohrloch um 

so sicherer festzuhalten und hierdurch ein starkes 
Dampfausströmen zu vermeiden. 

Beim Ausgleichen des Bleches wird nämlich 
das Rohrloch oval, das uniRcbördcItc Rohr kann 
infolge der oberen Aufweitiinjr nicht aus dem Loch 

gerissen werden und 
der Dampf kamt nur 
wenig aus der lecken 
Rohrverbindung aus- 
strömen, bin Kohr 
ohne Aufwdtung hin- 
gegen wird in vor- 
liegendem |-all leicht 
aus dem Rohrioch 
herausgerissen, so 
dass der Dampf aus 
dem vollen (,)ucr- 
sdinttt des nun offe- 
nen Rohrlodies her- 




F«. 9. 

ausströmen und eventuell 
verbrühen kann. 

Die Rohrverbindung 
Verhältnissen derart fest. 



die Bedienungsroamtschaft 

ist jedoch unter normalen 
dass bei Versuchen, die 



Röhren aus den Löchern zu ziehen, die Röhren 
zwischen den Befestigungsstellen gerissen, in den 
Rohrplalten aber völlig unverändert geblieben sind. 

Das Biegen der Röhren geschieht unter Ein- 
haltung möglichst schlanker Elogen. Der höchste 
Punkt der Krümmung darf in keinem Rohr höher 
ab seine Mündung liegen. Deshalb werden unter 
UmstiinJen die oberen zwei oder drei Reihen der 
Kohrlociier nicht radial, sondern parallel zur letzten 
radialen Reihe gebohrt, vergleiche den später ab- 
gebildeten Kessel des Kreuzers .L'ndine" . Bei mehreren 
kleinen .-^usfülirungen. insbesondere bei den ersten 
Kesseln waren die Röhren sehr stark und scharf, 
ähnlich wie bei den Thornycroft- Kesseln, gekrümmt. 
Dies ist aber für die Reinigung und Herstellung der 
Röhren von grossem Nachteil. Ferner lassen sich 
die Kessel mit solchen Köhren nicht konservieren, 
weil die Luft aus dem Oberteil derselben, trotz Auf- 
pumpen, nicht entfernt werden kann. \):\ gerade 
beim Betrieb an Uord die nasse Konservierung von 
grosser Bedeutung ist und auch im Betrieb sich 
ezeigt hat, dass gerade diese stark gewölbten 
Döhren atisserordenttieh rasch ersetzt werden mussten. 
SM ist heim Entwurf der Kessel seit ]S')7. also seit 
ihrer \'erwendung für grosse Kriegsschiffe, be- 
sonderes Gewicht auf die Anordnung der Röhren 
gelegt worden. .Auf Vorschlag des Erfinders haben 
deshalb alle Schulz-Kessel ein Rohrsystem erhalten, 
das den Bedingungen nasser Konservierung enb 
spricht. 

Bei den früheren Kesselausffihrungen wurden 

meistens Röhren von 28,5 mm äusserem Durch- 
messer genommen. Die dem i-euer am stärksten 
ausgesetzten Reihen erhielten 32 bis 36 mm Süsseren 

Durchmesser. Neuerdings bleibt der Durchmesser 
für alle Rohrreihen gleich, nämlich .^o mm. Die 
Wandstärke beträgt 3 mm. für die dem I-euer aus- 
gesetzten Röhren i'/s ni. Das Bestreben geht dahin. 
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den Durchmesser noch etwas m vergrössern. ohne 

dabei ncnnenswcrk- Nrulifcilc oder Vorteile in bezitg 
auf Heizfläche oder liewieht zu erzielen. iJie Fabri- 
kation und die l^einigunfr gestaltet sich daiMI «her 
günstiger. Die Marine verlangt in 
den meisten Fällen noch besondere, 
innerhalb der beiden .Miticlbündel ge- 
schützt angeordnete Köhren, welche 
die Wasserzirkulation zu besorgen 
haben. Diese erhielten anfänglich 
{{rOsscrc Durchmesser, etwa 7u mm. 
Jetzt werden auch diese nicht mehr 
grö.sser als 36 mm genommen, um 
nur eine Rohrsorte für einen Kessel 
zu benötigen und die Kesselanfertigung 
zu erleichtem. 

Um den Röhren die nötige KrCm- 
mung zu geben, werden dieselben 
mittels Hand oder Maschine über Ge- 
senke gebogen. Zu diesem Zweck hat 
z. B. Donaldson sich eine Rohrbicge- 
maschinc (D. k.-P. jNo. 02 044) paten- 
tieren lassen, welche bei Thornycroft 
benutzt wird. In den Figuren 10 u. M 
sind zwei andere Biegemaschinen dar- 
gestellt, die ausseroidcntlich einfach 
sind und vdn der Germania gebraucht 
und gebaut werden. Von dem Riemen- 
getriebe a mit loser und fester Scheibe 
wird durch ein Schneckenrad b die ver- 
tikale Welle c bewegt. Die letztere'' 
ruht in einem bronzenen Spurlager, 
welches in einem Oussrahmen sitzt, 
auf welchem auch die Lager für die 
Schnecke aufgeschraubt sind (siehe 
Qrundriss). Oben endigt die Welle in 
einem rechteckigen Ansatz, in welchem 
ein Hebel d festgeschraubt wird. 
Dieser Hebel trägt an seinem Ende eine Rolle e und 
einen Hebel f Das zu biegende Kohr wird in 
einem Support g befestigt, welcher nach allen Seiten 
hin bewegt werden kann. Das nötige Ciesenk h 
wird am oberen Wcllcnlagcr befestigt. Ist das 
Rohr in das Gesenk gelegt, so wird die Rolle e 
durch den Hebe! f .i,a-gen die Rändci des Gesenkes 
gedrückt und festgestellt. Nach Ingangsetzung der 



I Riemenscheibe kommt die Welle c und mit ihr der 

' Hebel f und die Rolle e in Bewegung, wodurch 
das gerade Rohr gegen das Gesenk gedrückt und 
gebogen wird. Zum Wegschieben der Rolle ist in 




' dem Nebel d ein längliches Loch gelassen. Mit 
dieser Maschine können die [Röhren bis zu .>oo mm 
Radius gebogen werden. Noch einfacher ist die 
.Wascliine für Handbetrieb il'ig. II». Der Hebel ist 
diesmal um seinen Endpunkt drehbar und ruht in 
der iMitte auf einer Rolle. Das Biegen findet in 
derselben Weise statt. 

^Fortsetzung folgt, i 



Elektrisches Schweissen. 

Von R. \' ü I h e 

Das Verfahren, metallene Körper mit Hilfe des 1 ungünstig bccinflusst wird. Dieses Schweissvcrfahren 

eleirtrischen Stromes zusammcnzuschwcissen. ist schon | ist aber auch teuer, da hier nicht nur Wärme, sondern 

seit etwa 15 .lahren bekannt. Die Versuche, welche Hanpl--rich!!c!i Licht entwickelt wird, weldies man 

in Deiii.-clilund nm der l.ichtbogenschweissung | niciit gelHauclieii kann. 

nach der Erfindung des russischen Bergingenieurs | Die Vcnn'endung des Lichtbogens zum Schwcissen 

h ernados ausgeführt wurden, führten jedoch zu de» meist zu verwendenden Materials, des Eisens, 

keinem günstigen l-.rgebnis. Die Temperatur des beginnt erst bei über 100 Amp6re IJchtbogenstarice 

elektrischen Licbthiigens letwa 4(iiMi" C i ist nur für bei mindestens 7o N'olt .Spannung. Kupfer lasst sich 

besondere Zwecke geeignet. Es ist festgestellt worden, nur sehr schwer auf diesem Wege bearbeiten und 

dass die Festigkeit und Dehnbarkeit des Eisens bei ! erfordert neben gross« üebung hohe Stromstftrken 

der Uchtbogenschweissung durch die grosse Hitze i und damit Kraft. Der hohe Kraftbedarf hat seine 
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Ursache noch darin, dass nur ein geringer Teil des 
Lichtbogens beim Bestreichen der zu schweissenden 
Flächen zur Verwendung gelangt. 

Die Verbesserung in der Anwendung dieses Ver- 
fahrens, wie beispielsweise die K o h I e n h a 1 1 e r 
mit magnetisch spitz geblasenem 
Lichtbogen beeinflussen den hohen Kraflbcdarf 
nicht. Die l.ichtbogenschwcissung kann aus nahe- 
liegenden Gründen nur mittels Gleichstrom gc 
schehcn. wobei, abgesehen von dem eben erwähnten 
verbesserten Kohlenhaiter. der beide Pole führt, all- 
gemein das Schweissobjekt als positiver l^ol dient, 
während der negative Pol im einfachen Kohlenhalter 
geführt, und zwischen beiden der Lichtbogen erzeugt 
wird. Dadurch, dass die Lichtbogcnschweissung in 
der Eisen- und Metallindustrie nicht vorteilhaft ist. 
kommt sie nur noch wenig in Anwendung. 

Im Gegensatz zu dem eben gesclnlderten Ver- 
fahren steht die \V i d e r s t a n d s s c h w e i s s u n g. 
f-Iiesst in einem Drahte ein elektrischer Strom, so 
nimmt die Spannung in der Richtung des Stromes 
ab. Wenn von einer RIektrizitätsmenge die Spannung 
abnimmt, so wird auch das .Arbeitsvermögen oder 
die Energie der Elektrizität kleiner. Diese scheinbar 
verlorengehende Energie tritt im Drahte als Wärme 
auf. die um so grösser ist, je grösser der Widerstand 
des Körpers gegen das Durchfliessen von Elektrizi- 
tät ist. 

.Auf die Wärmeentwickelung hat die Strom- 
stärke noch Einfluss. und zwar ist sie dem Quadrat 
der Stromstärke proportional. Dünne Drähte und 
Kohlenfaden werden bekanntlich schon durch einen 
verhältnismässig schwachen Strom bis zur Rot- oder 
Weissglut erhitzt. Wendet man starke Ströme an. 
so werden auch Körper von grösserem Querschnitt 
bis zur Weissglut erhitzt, wobei dann die Schweissung 
erfolgt. Der elektrische Strom wird auf diese Weise 
direkt in Wärme umgewandelt, und zwar erfährt der 
gesamte durchgeleitete Strom eine L'm- 
wandlnng in Wärme, ein Umstand, der diese Art des 
Schweissens zu einem wirklich rationellen gestaltet. 
Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass nur dij zur 
Schweissung erforderliche Temperatur und nicht eine 
höhere erreicht wird. 

Die Hauptaufgabe ist hier, den Stromverbrauch 
möglichst an der zu schweissenden Stelle zu kon- 
zentrieren und dem Strom in dem übrigen Kreislauf 
möglichst wenig Widerstand entgegenzustellen, da 
dieser letzlere in Eorm von Leitungsverlusicn als 
Kraft verloren geht. Dieser Leitungsverlust fällt 
umsomchr ins Gewicht, als bei dem Widerstands- 
sch weiss verfahren sehr starke Ströme bei minimalen 
Spannungen verwendet werden. 

Die gebräuchlichen Spannungen variieren ab- 
hängig von dem l.eitungskoeffizicnlen des .Materials, 
dem üuerschnitt des Schweissohjcktes und der Zeit, 
in welcher die Schweissung vollendet wird, zwischen 
i>.r> bis Volt, bei besonders hohen Querschtiiilcn 
wenig mehr, wogegen die .Ampere je nach dem 
Querschnitt in vielen Tausenden zum. Ausdruck kommen. 
Aus diesen Tatsachen ergibt sich zunächst die L n- 
niöglichkcit der .Anwendung von Gleichstrom, wegen 



der Schwierigkeiten des Baues von geeigneten .Ma- 
schinen und Stromabnehmern, zum Teil auch infolge 

: der Erscheinung, dass die zusammenzuschweisscnden 
Stücke bei Anwendung von Gleichstrom an der Stoss- 
stelle sich ungleich erhitzen. Hier bildet der 

I Wc c Ii s e 1 s t r o m das geeignete Stromsystem, da 
im T r a n s f o r m a t o r die einfachste Mögliclikeit 
gegeben ist. Ströme beliebiger Spannung zu erhalten. 
Im Gegensatz zu dem Funkeninduktoi. welcher als 
Transformator zur Erzeugung von Elektrizität geringer 
Spannung in solche von sehr hoher Spannung dient, 
hat ein Transformator für die elektrische Schweissung 
die umgekehrte Einrichtung. t)er Strom aus dem 
Elektrizitätswerke von hoher Spannung und geringer 
Stromstärke durchfliesst eine Spule von dünnem 
Draht, und in einer zweiten Spule aus dickem Draht 
wird Strom von geringer Spaimung und grosser 
Stromstärke erzeugt. 




I'i^. I. lilt'kirische Ketlcnschweissniaschinc. 

Die .Art und .Anzahl der für eine Schweissanlage 
erforderlichen .Waschinen und Apparate wird je nach 
dem Zweck verschieden sein. Da in der Regel elek- 
trischer Strimi von einem vorhandenen eigenen 
Leitungsnetz oder auch von einer öffentlichen .Anlage 
zur Nerfügimg stehen dürfte, wird es sich nur um 
die eigentliche Schweissmaschine mit ihren Neben- 
apparaten handeln. Dieselben werden in verschiedenen 
weiter unten wiedergegehenen Grössen hergestellt. 
Sind nur grössere Querschnitte zu schweissen. so ist 
die Verwendung besonderer (j e n e r a t o r e n anzu- 
raten. .An die Dynamomaschine werden in Bezug 
auf Regulierung ausserordentlich hohe .Anfordenmgen 
gestellt. .\ls iVriodenzahl eignet sich die in Deutsch- 
land durchschnittlich gebräuchliche von .So in der 
.Sekunde. Doch ist es zulässig, von 40 l^-rioden 
bis hinauf zu 12.^ Perioden zu arbeiten. 

Der Schweis.sipparat. welcher für die denkbar 
verschiedensten Zwecke ausgebildet werden kann, 
gibt der Schweissmaschine ihren Charakter und so 
entstanden Rohr-, Reifen- und Ketten- 
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schweisstnaschinen und Schweissmaschinen ' 
für viele andere Zwecke. Um die Anwendung der 
Schweissmaschine zu verallgemeinern, hat man für 
einige Typen auswechselbare Schweissapparate kon- 
struiert. Besonders gelungen ist dies bei der Uni- , 
versalschweissm aschine ( Figuren 2 ii. 3) | 
von Hugo Helberger, München, welche j 
benutzt werden kann, um Flacheisen, Rundeisen, 
Winkciciscn, Fav'onciscn. Stahl, sowie Kupfer im 
Stoss oder unter beliebigen Winkeln zusammen- 
zuschweisscn. Durch eine einfache .Auswechslung 
des Schweissapparate» kann die gleiche .Waschine 
auch zu Rohr- und Reifenschweissungen und zu be- I 
liebigen anderen Zwecken, wie solche in Eisenkon- 
struktionswerkstätten und verwandten Betrieben vor- ' 
kommen. Verwendung finden. Sehr wertvolle Dienste 
leisten die Schweissmaschinen auch zum Hart- | 
1 f) t e n . wozu nur geringere Hitze notwendig ist. 
Ferner dürfte die .\ i c t c r Ii i t z u n g s m a s c h i n e , 




Pifr. 2 lind 3. Elektrische 



bei vielen Eisenkonstruktionswerkstätten und Werften 
vorteilhafte S'crwcndung finden. .Als S p e z i a I - 
maschinen sind besonders zu erwähnen a u t o - 
matischeelektrischeKettensch\^eiss- 
maschinen (Fig. I), welche bis 20 Glieder pro 
Minute und Glieder bis zu 30 mm Stärke zu 
sch weissen imstande sind; ferner Blcchschweiss- 
maschinen. welche bestimmt sind, die .Anwen- 
dung des Lichtbogenschweisscns in der Fabrikation 
von Fässern und flohlgcfässcn durch das rationelle 
Widerstandsschweisscn zu ersetzen und andere mehr. 
Ferner sind Einrichtungen getroffen, um mittels der 
Widerstandsschwcissung die Längsnat schmiede- 
eiserner Rohre unter Anbringung einer Uebcriappung 
zu schweisscn. die allen Anforderungen entsprechen. 
Der von der Schweissung in Mitleidenschaft gezogene 
Teil der Rohre wird nach dem Schwcissen durch 
eine Vorrichtung, welche sowohl separat als wie in 
direkter Verbindung mit der Schweissmaschine ge- 



liefert wird, noch einmal ausgeglüht, wodurch alle 
Bedenken schwinden. 

Das .Anwendungsgebiet des Widerstandsschweiss- 
verfahrcns ist so gross und vielseitig, dass die vielen 
bis jetzt für dasselbe sprechenden .Xnwendungcn nur 
einen ganz kleinen Teil der Verwendbarkeit bedeuten. 
Erst wenn die Maschinenfabriken. Spezialfahrikcn und 
Werften von diesem \erfahren die gebührende .Notiz 
genommen haben, wird es sich herausstellen, wieviel 
.Arbeit, wieviel komplizierte Konstruktionen und 
.Ntodelle gespart werden. 

Hinrichtung undBetriebder Schweiss- 
maschinen für die Widerstandsschweissung. 
Um die Schweisshitze genau regulieren zu können, 
ist die Einschaltung bestimmter nach der Anlage be- 
messener Widerstandsspulen erforderlich. Erhält die 
chinc ihren Primärstrom aus einer be- 




Universal-Sch Weissmaschine. 

I stehenden .Anlage, so kann durch Hinschalten einer 
regulierbaren Drosselspule das Stromverhältnis herbei- 
geführt werden. Bei Entnahme von Strom aus 
fremden Leitungsnetzen wird die Verwendung von 
Drosselspulen nicht gerne gesehen, wegen der mög- 
lichen Beeinflussung der Zähler; es sind daher in- 
duktionsfreie Vorschaltwiderstände oder regulierbare 
Primärwindungszahlen anzuwenden, welch letztere 
Art der Regulierung jeden Kraftverlusi ausschliesst. 
wenn der Wicklungs- und Hisenquerschnitt des Trans- 
formators den bei Einschaltung der geringsten 
Windungszahl obwaltenden Strom- und Spannungs- 
verhältnissen angcpasst ist. 

Fig. 4 zeigt einen Reguliertransfor- 
mator der .A. E.-G.-U n i o n , Berlin, welche 
Firma seit .lahrcn elektrische Schweissmaschinen, 
System Thomson ausführt, mit dem die Strom- 
stärke am Schweissapparat wunschgemäs eingestellt 
werden kann. Der Transformator, auch Raaktanz- 
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spule genannt, bestellt aus einem eisernen Orund- 
rahmcn. einer Kupferhaubc. einem Schalter und zwei 
laminierten Eisenkernen, welche konzentrisch ge- 
lagert sind; der kleine kann teilweise innerhalb des 
grossen gedreht werden. Üer grössere Kern ist mit 




Klemmbacken erforderlich, welche an den zusammen- 
zuschwcissenden Körpern befestigt werden und durch 
welche Strom zugeführt wird. Fig. .=> zeigt eine 
solche Klemmvorrichtung für Röhren- 
sch w e i s s u n g. Die eigentlichen Klemmbacken 
bestehen aus Kupferklötzen. Es ist sorgfältig darauf 
zu achten, dass die Kontaktflächen von Rost usw. 
befreit werden, überhaupt gelingt die Schweissung 
um so besser und schneller, je sauberer die Flächen 
hergerichtet werden. Beim Sch weissen entsteht eine 
mehr oder minder starke Schweissnat. welche durch 
die Presse oder in gewohnter Weise entfernt werden 
kann, bei dünnen Drähten durch Abschmirgeln usw. 

Fig. 6 zeigt einen automatischcnStrom- 
unterbrecher. wie solche bei gewissen 



Fig. 4. Rcguliertransformator. 

zwei getrennt gewickelten Spulen ausgerüstet, welche 
in Serie oder hintereinander geschaltet werden 
können. Durch die Reaktanzspule kann die Spannung 
vermehrt oder vermindert werden und zwar mit grosser 
üenauigkcit. 





Fig. 5. KlcminvorrichlunR für RölircnschwcissunK. 

Die Firma H u g o H e I b e r g e r . .M ü n c h e n , 
baut für die elektrische Schweissung S p e z i a I - 
transformalorcn. deren primäre Wicklung 
der üblichen Spannung kouranter .Maschinenlypcn 
bczw. der Spannung bestehender Leitungsnetze an- 
gepasst Ist, während die Sekundärwicklung derart 
kurz und kräftig bemessen ist. dass der Verlust in 
der Wicklung selbst unter Annahme der höchst vor- 
kommenden Stromstärke praktisch gleich Null bleibt. 
Hin solcher Transformator bildet gleichzeitig die 
l'nterlage für den Schweissapparat. so dass unter 
\ermeidung jeglicher Verluste Verbindungsleitimgen 
zwischen diesen beiden Hauptteilen der ganzen 
Schweissmaschine in Wegfall kommen. 

Für jede Maschine sind besonders geeignete 



Fig. 6. Automatischer Stromunterbrecher. 

Schweissungen Verwendung finden. Der magnetisch 
auszulösende Schalter ist auf einer Schiefcrplatte 
montiert und durch ein Riechgehäuse abgedeckt. Die 
.Wagnctspule erhält ihren Strom von einer Hilfsspule 
des Schweissapparates. .Angewendet wird der .Apparat 
bei den Schweissmaschinen if-ig. » und dann, 

wenn die .Arbeit speziell eine 
automatische Ausschaltung 
nötig macht. 

Im allgemeinen ist die 
Schweissdaucr bei Rohren eine 
etwas längere wie bei einem 
massiven Slück von gleichem 
Querschnitt und der Kraft- 
verbrauch proportional dem 
,\bterialquerschnitt. jedoch hal- 
ten sich diese beiden Grössen 
nicht das üleichgewicht. viel- 
mehr steigt das Produkt aus 
.Strom und Zeit auf die Einheit 
bezogen (Wattstunden pro 
qmmi. je grösser der Quer- 
schnitt ist. Innerhalb ge- 
wisser Grenzen erfolgt die Schweissung um so 
schneller, je grösser die Kraftzuleitung ist und umge- 
kehrt. Als ungefährer .Anhalt dienen umstehende 
Tabttlen, welche durch Versuche festgestellt worden 
sind. 

.Aus den Tabellen ist zunächst zu ersehen, dass 
mit zunehmendem Querschnitt die Schweissdaucr 
wächst, .le grösser die vorhandene Kraft, desto 
geringer ist die erforderliche Zeit zum Schweissen ; 
dies gilt in gewissen Grenzen, welche einesteils 
von der praktischen .Anschauung gezogen sind, 
dass selbe Zeit und doppelte Kraft nicht immer 
rationell ist. andernteils aber durch die Schweissung 
selbst gegeben sind, da erfahrungsgemäss der elek- 
trische Strom den Schweissquerschnitt nicht gleich- 
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Tabelle I. 

Kettenschweissmaschinen von 
H. Helberger, München. 



lype 
I. 

n. 
in. 

IV. 
V. 
VI. 
VII. 



Qfieder- StOck pro 
atirkemm Mimite 



KW* Sid. pro 
100 Stdck 



Erforder- 
Behe PS 



2—4 
5—7 
8—10 
11—14 
15—18 
19—22 
23—25 



15 
15-10 
12—8 
8—5 
5—3 
3-2 
2—1 



0.05 -0,18 
0,3-0,65 
1 — 1,58 
2.1 -3.8 

5—7.75 
9,5—13,8 
16—22,5 



l .1 
6—8 

14 

21 

24 

30 

35 



Tabelle 2. 

Uni versalsch Weissmaschinen von 
H. Helberger, München. 



Tabelle 3. 

Natsch weissmasehinen von 
H. Helberger, München. 



Type 


Max. 

Blcch- 
slärke in , 


Orösster 

Durch» 
messer 


5 X y 

■o.ü i; 

Zi<n 


^ ^ Ocschwiii- 
^ t = diKkeit d. 

ü — ja zuges 
, p. min. 


> 
• 




mm 


mm 


m 


mm ! 


mm 




I. [ 


bis 2 


300 


1 ^ 


10 


00 

120 


8 
1» 


II. 


. 4 


500 


' 2 


10 


60 
120 


12 
20 


III. 


, 6 


750 


'. 2 


10 


()0 
120 


LS 
27 


IV. , 12 

Ii 


lOÜO 


2 


IS ^ 
'1 60 

i 


20 
35 



Tabelle 4. 

Schweissapparatc der A. £.-G.-Union, 

Berlin. 



Type i 

1 


Raumbedarf 
L 1 B 


Watt 


Maxim.Quer* 
schnitt fär 
Eisen Kupfer 
qmm . qmm 


Knüver- 
braudi fOr 
Qenera* 

toren PS 


1 .AA 


325 


300 


1 5iK) 


30 


7 


2 A 


375 


.?(!() 


,? 0(K> 


hO - - 


7 


2 AA 


325 


.^5(» 


^ 000 


12 




5 A ; 


675, 


375 


7 500 


150 — 


14 


7A ' 


700 


4. SO 


10 .500 


I80' — 


2.5 


10 A 


8(tl» 


500 


1 5 00 o 


3(iO 120 


25 


20 A 


135U 


750 


30 OÜO 


740 240 


50 


40 A 


2250 


«KW 


60 000 


1800 4.<>0 


100 



Tabelle 5. 

Uebersicht elektrisch erSchw eissun- 
gcn nach den .Xn r a b c n der .\. H.-Q.-U n i o n. 
Berlin. 



lype 


Maxim. QuerachnNt j 
1 Eisen | Kupfer j 


Dauer 
in Sek. 


KWStd. 
pro 100 St 


Erfordert. 
PS max. 


■ 1. 


30 


10 


10 


0,5 




II. 


1 100 


35 


15 


2,1 


8.5 


III. ' 


300 


100 1 


25 


8.4 


21 


IV. 1 


1000 


325 


40 


47.. S 


70 


V. 


. 1500 


475 


M) 


">2 


100 


VI. 


2500 


<)10 


«JO 


210 


135 


VIL 


, 4000 


«50 


120 


450 


200 1 



Eisen oder Stahl 


Kupfer 


Querschnitt 


Zettdauer 


Querschnitt 


1 Zeitdauer 


In qmm 


in Sekunden 


in <|mni 


: in Sekunden 

1 . 


25(t 


33 '~ 


62~ 


8 


500 


45 


125 


11 


750 


55 


187 


• 13 


1000 


65 


250 


Ib 


1250 


70 


312 


18 


1500 


78 


375 


21 


1750 


85 


410 


32 


2000 


qo 


5oo 


23 



massig, sondern von innen nach aussen crhit2t. 
Die Entwicklung der Schweisshitze muss also von 
innen nach aussen durch jjeeißnclc Wahl vnn Zeit und 
Stromstärke derart j.jesehelien. dass die im .Wiuelpiinkt 
entstehende Sehweissliitze Zeit hat, sich j^lciehmässig zu 
verbreiten. Zur Rrreichun^ dieses Zweckes ist es in 
vielen i'allen vurteilliaft. die Scliweissslellen vor der 
Schwei.ssunK besonders herzurichten unter Berück- 
sichtigung des Umstandes. dass die Hitzeentwicklung 
da am stärksten ist, wo der grösste Widerstand auf- 
tritt. Hs =ind also die Stossstellen zweckmässig 
derart zu bextrbeiten. dass sie sich im Innern berühren, 
was dann durch das nötige Aufstauchen wieder aus- 
geglichen wenifii kaini Doch ist diese Vorarbeit 
nur iti bc^iiiiiJcicii i\:lleii iinJ mir bei sehr exakten 
.\rheiten notweridij;, mi allgemeinen wurJc der mit 
solcher Vorarbeit verbundene Zeitverlust den daraus 
entstehenden Vorteil Oberwiegen. 

Hin sclii'ulliclicr Ilinlluss der l.uft. Oxydation 
und Schlackcnbildimg ist selbstverständlich ausge- 
schlossen. Während ferner bei den sonstigen Schwelss- 
verfahrcn die richtige Schätzung der Scinveissfjliit 
ersciiwert wird durch die \Värmestralilun>^ und die 
Notwendigk^ die Augen des Arbeiters durch ge- 
Krbte Gläser zu schützen, bleibt der Arbeiter bei 
dem elektrischen Schweissverfahren von Hitze und 
von der 1 iclitblcndunjj unbehellij^t. I:r hat daher 
den Vorteil, den sich vollziehenden Schweissprozess 
ohne Belästigung genau beobachten und eben so 
schnell verfolgen zu können 

Die Leistung eines l>ch\vcissapparates hängt ab 
von der Grösse der Schweissfliche. der l onn des 
Schweissstosses und ausserdem von der Geschick- 
lichkeit des Arbeiters, wenn auch sogenannte gelernte 
Arbeiter nicht erforderlich sind, um die einfoche 
Hantierung zu erlernen. 

Auch die Vorarbeiten für die Schweissungen 
bc/^ielningsweise an den Sclnveis??tücken spielen 
eine grosse Rolle bei der Sclmelliijkeit des .Xrbeitens 
und der Grösse der l'i .ilnkticn. Während bei 
gewissen .Arbeiten in einem l ag bei lo stündiger 
Arbeitszeit vielleicht nur .>oi> Schwci.-^sungen erreicht 
werden, erzielt man bei anderen bis ZU 8000 
Schweissungen pro Tag. 
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f-ij;. 7 stellt einen Schwcissapparat, Type 2<)A. 
für Eisen und Stahl dar. speziell vorgerichtet für 




Fig. M. Schwcissapparat s AA zum .Schwcisscii von Kiiplcrdrähten. 



das Schwcissen von Reifen aus Handeisen, Pig. 8 
einen solchen. Type .SAA. speziell zum Schwcissen 
von Kupferdrähten cinßcrichtel. 
Der nötige Druck wird durch 
üewichte und Hebelwcrk besorgt. 

Mit dem in l-i^. abj^ebildeten 
Apparat lassen sich Schweissungen 
unter einem rechten Winkel aus- 
führen. 

Die in Fig. 10 dargestellte 
Type ist eine Spczialmaschine 
zum Schweissen von Schrauben 
und Köpfen bis zum .Maximal- 
durchniesscr von 45 nnn Uinid- 
eisen. Schwcissung erfolgt in 
.10 bis '»<! Sekunden mit einem 
.WaschinenstriHTi von UM Anipere 
bei 300 Volt. Die Klcmmfutter 
sind behufs Wasserkühlung durch- 
bohrt; zum .Abbrechen des Stro- 
mes ist ein Fussschaltcr v«)rgc- 
sehcn. Die Zusammenpressung 
erfolgt hydraulisch mit einem 
Druck von 22?> kg. 

Der Kraftverbrauch ist derart, 
dass in Werkstätten, wo viel 
Schweissarbeit zu machen ist. die 
Betriebskosten einschliesslich Ver- 
zinsung und .Xmorlisation des An- 
lagekapitals noch eine Ersparnis 
gegenüber dem Schweissen im 
l-cuer ergeben. Die l'niversal- 
sch Weissmaschine < I "ig. 2 und .1 1 für 
Querschnitte bis 3oo qmm würde nach 
den Angaben der Firma H. Ilelbergcr, 
München, bei einem Anschaffungspreis 
von .5-l(H) .M. und einer U>i<Jte von 1 S pCt. 
für Verzinsung und Amortis.ation des An- 
lagekapitals hierfür jährlich 51 o M. erfor- 
dern, was einer .Ausgabe von l.TO .M. pro 
Arbeitstag entspricht. Nun können mit 
einer solchen Maschine in 2 Minuten ein- 
schliesslich Aus- und i-inklemmen .3 
Schweissungen maximalsten Querschnittes 
vorgenommen werden, wovon 5o Sekun- 
den auf das Schweissen selbst ent- 
fallen. Kei 10 stündiger Arbeitszeit ent- 
sprechend '»00 Schweissungen pio HK) 
Schweissungen S.-4 Kilowattstunden ergibt 
rund 7.=iKilowatlstimdenSlromhedarfzudcm 
üblichen Str(»mpreis von 2o Pfg. für Kraft- 
zwecke berechnet, betragen die Auslagen 
für Strom l.=> M.. hierzu I.TO.M. für An-.orti- 
saiion und Verzinsung und 1 .Wann zur fie- 
dienung der Maschine mit .^.rtO M.. zu- 
sammen 20.20 .M. für "00 Schweissungen. 
Angenommen 2 .Wann am Feuer machen 
durchschnittlich pro 2 .Minuten eine 
Schweissuni4. also .Mto Schweissungen 
pro Arbeitstag, so bedürfen diese 2 .Wann zu 
obigem Quatitimi v<m ooo Schweissungen 
Arbeitstage und verdienen! 21 .M.. 
hierzu pro Tag 1..S Zentner a M. 
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Schmiedekohlcn mit 6,75 M. 
und 0,45 M. für Werkzeuge 
ergibt eine Differenz von 
8 M. zu Unkosten der 
Schweissung im Feuer. 
Solange es sich um ein- 
fache Schmiedestücke han- 
delt, verhält es sich auch 
beim Vergleich mit grösse- 
ren Typen ähnlich ; dagegen 
überwiegen die N'ortcile 
elektrischen Schweisscns 
ganz bedeutend, sowie es 
sich um komplizierte Stücke 
handelt, deren Handhabung 
und Bearbeitung im Heuer 
schwierig ist. Ein tüchtiger 
Schmied kann mit zwei 
Gehilfen im Tag. im günstig- 
sten Falle M> Rohre zu- 
sammcnschweisscn. wie 
solche für Heizschlangen 
Ver^\'endu^g finden ; mit 
einer elektrischen Schweiss- 
maschine und zwei Mann 
Bedienung können mit 
Leichtigkeit MM) Rohr- 
schweissungen pro Tag ge- 
macht werden. 

Ein weiteres Beispiel der Zeit- und .Arbeitser- 
sparnis bilden die Kettenschweissniaschinen. Ein 
giitcr Kettenschmied kann pro .Minute zwei Ketten- 
glieder von 7 mm Stärke schweissen: das Iktricbs- 
ergebnis einer in Iserlohn im Betrieb stehenden 
Helbergerschen elektrischen Kcttcnschwcissmaschinc 
für gleiche üliederstärke ist durchschnittlich 17 Cilicdcr 
pro .Minute: die Bedienung der Maschine hat ein 
jMann zu besorgen. Dieser Arbeiter kann also an 
seiner Maschine die Arbeiten von acht Kettenschmieden 
besorgen. Dabei stehen die Betriebskosten in einem 
noch günstigeren Verhältnis als oben angeführt, 

Zum Schluss seien die Hauptvorzüge der elek- 
trischen Widcrstandsschweissung noch einmal kurz 
zusammcngcfasst : 

1. Homogenität der Schweissung. 

2. Vermittelst einfacher \ urrichtungen kann das 
Material beliebige Zeit die gewünschte Temperatur 
behalten, oder die Hitze beliebig gesteigert oder 
vermindert werden. 

3. Der Schweissprozess kann ständig beobachtet 
werden. 

-4. Vielseitige Verwendbarkeit dieses Schweiss- 
verfahrens. 

5. Lokalisierung der Hitze an der Schwcissstelle; 

(i. Blasenbildung oder Verschlackung des .Materials 
ist nicht möglich, da jeder Luftzutritt der im Innern 
beginnenden Hitze ausgeschlossen und jeder Zuschlag 
von .Metallen oder Schweissmittcin unnötig i.st. 




Hifr. *i. Schweissapparal 10 A, ein^^erichtet zum Schweissen unter einem rechten Winkel. 




Fig. Ii). Spezialmaschine zum Schweissen von Schrauben 
und Köpfen. 

7. Die Handhabung ist ausserordentlich einfach 
und die Spannung des angewendeten Stromes so 
niedrig, dass keinerlei (iefahr für den .Arbeiter 
besteht. 

8. Die bei grösster Genauigkeit mögliche 
Schnelligkeit des Schweissens erspart .Material und 
.Arbeitslohn und gestattet eine ungeahnte jMassen- 
iabrikation. 
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Die amerikanischen Panzerkreuzer der „Denver"-Klasse. 



Zu der Kiasse des Panzerkreuzers .Denver" 
gehören im ganzen 6 gleidte Kreuzer, welche laut 

Kontrakt vom 1-1. Dezember isc)<) in einer Zeit von 
M) iWonaten an die Regierung geliefert werden sollten. 
Die Lieferung der Schiffe htt zum Tefl staric durch 
unvorhergesehener Strikt' der Arbeiter, z. R. heim 
_Tacoma" durcii eiiien last ''/tjährißen Ausstand, /.um 
Teil durch schlechten Geschäftsgang der Baufirma 
oder andere geschäftliche Missständc. Diese Kreuzer, 
die nachfolgend genannt sfnd. haben gegen Ende 
des verganj^encn Jahres ihre offi/iollcn i^robefahrten 
begonnen und zum Teil zu Ende geführt. Bs Icönnen 
nun die in früheren Nummern des ..Schiffbau" ge- 
brachten kurzen Notizen bedeutend ergänzt und als 
Gesamtbild jetzt mitgeteilt werden, insbesimdcrc da 
nach den Probefahrten die Marine sowie das ..Juurnal 
of the Amer. Soc. of Naval Engineers" ausführliche 
Mftfefhnrgen über diese Krenzerserie gemacht haben. 

1 >ic J.^ ••! • " ■■ .KkihSe wird i'ebüJt-t im> : 



Zur Bedienung der Geschütze sind 10 Mtuiitions- 
aubDge mit elelrtrischem Antrieb viMrhanden. Dieselben 

werden von ] -poligen A^otoren zu 28,8 Ampfcre und 

540 Umdrehungen getrieben. 

Die Ventilation ist in kleinere Einheiten zerlegt 
als es gewöhnlich der Brauch i?t. und zwar aus dem 
Grunde, um weniger Schotii. durchbrechen zu müssen, 
geringere Maschinenstärke zum Antrieb der Venti- 
latoren zu verwenden, den Keibungswider^d in den 
Kanälen infolge langer Leitungen zu vermindern 
und weniger l'latz durch kleinere imd engere Leitungen 
zu beanspruchen. Ausserdem sind die einzelnen 
Schiffisabtdfungen nicht so abhingig von einem 
Maschinendefekt einer gemeinsamen Ventilations- 
maschine. Die Räume über dem Panzerdeck werden 
durch Saugcvcntilatoren, diejenigen unter demselben 
durch Oruckventilatoren gelüftet Der Dynamoraum 
sowie der Stcuerraum wird sowohl durch Sautje- 
aI-> aucli durch Druckvcntiiatcircn mit iriL-cl'.c; 



SAillnaBM 


• Baufirma 


Du'.tini der 
Kiellegung 


Datum des 
Stapellaufä 


Preis, l Datum der 
Dollars , Probefahrt 


.Denver" .... 

„Des Moines" . . 
.Chattanooga' . . 
„Clalveston" . . . 
„ I'aconia" 
.Cleveland" . . . 


Neafie & Lew Sliip- A Hiig. Co , 
Philadelphia 
Fore River Hiig Co Braintrcf .Mass. 
Lewis .Ni.von Llizahttlipdrl jN J 
W R. I rijjji & Cn , kiclimomJ 
Union Iron Work.s, San l'iaiicisco 
Bath Iroti UHtks. Bülh 


2H. Juni 1<K)0 

28. Aug. 

30 Mär/ IMOO 

10. .lati, 1<J01 
27. Sept I<JO() 

I .hiiii MKW) 


20. Sept. 1902 

2. Juni m)3 
2!. Sept IMDi 


1 

1 mn fvin 22 Okt 

1 uhS wo S. Dez. 
1 039 'Mih — 
1 027 (J<K) — 
1 ü4I 'Kio' \S. Sept. 
1 0)1 (),so 1 Sept. \f)ü3 



Die Schiffe sind aus weichem Stahl gebaut. Zu 
den Spanten 18 bis 86 sind Z-Bisen ö^^XaV/X^'V 
genommen, welche noch durch < .V Winkel ver- 
stärkt sind. Von Sp. 17 nach vorn und Sp. 87 nach 
hinten sind 4"X3'; ," und 7 kg schwere Winkel ver- 
wendet, die ebenfalls durch 3"X3" Winkel verstärkt 
sind. Der Doppelboden erstreckt sich von Sp. 17 
bis 85. Zwischen i'au/cr- iitid Zwischendeck liegt 
ein Kofferdamni von bau mm Weite, welcher in 
eine zahlreiche Anzahl wasserdichter Abteilungen 
geteilt und mit feuersicherer feinkörniger Zcllulose- 
briqucts gefüllt ist. Die .Aussenhaut ist mit 10 mm 
Georgia Pine vom Kiel bis l()f)7 mm über der Wasser- 
linie beplankt. Die Holzbekleidung wird vorn bis 
1 75.^ mm, hinten bis 1 öoi) über der Wasserlinie 
erhöht und wird mit " bronzenen Schraubenbolzcn 
an die Aussenhaut befestigt. Die Schiffe sind ausser- 
dem noch bekupfert. Die Gussteile von Vorder- und 
Hintersteven sind aus .Watiganbronze gefertigt. Als 
Bootsausrüstung erhalten die Schiffe: 



Dampfbettwot 
I Scgelkutter . . 
4 Kutter . . . 
I Gig Wludeboot 
I Whalcboot . . 
1 Dii«hy 
I Dinghy 



5373 kg schwer 

3188,2 . 
22.^2 . 
I'MI.7 , 

942.2 , 



30 Fuss lang 

30 . . 
28 , , 
28 , . 
28 , , 
20 . . 
16 , . 

Die Armierung dieser Schilfe besteht in erster 

Linie aus 

10 Stück S'-Qcschütze. Kaliber .SO. 

5,6 Pfd. iMaxini Nordeiifeldt • Schnellfeuergeschützc, 
2 . I Pfd. Hotchkiss. 
4 a Colt-MaKhinet^ewehre, 
I . 



versehen. Die Leistung der Ventilatoren schwankt 
zwischen und 2 Pferdestärken, in den Maschinen- 
räumen befinden ?icli i-pferdige Motoren. Nachstehend 
die weiteren Dimensionen der Schiffe: 

Lange zwischen den Perpendikeln . . . h'J.od m 

Lange über alles 9-(.l2 . 

Breite 13.41 , 

L : B 6,63 . 

Tiefe an der Seite des HauptSpantes . . *).22 . 
I ief>;aiig seefertig, normal, vom .... 4.639 « 
Tiefgang seefertig, normal, hinten . . • 4,886 » 
Deplacement für obigen Tiefgang .... 3164 t eng- 
Fläche des eingetauchten Haiiptspanles .>5,Q26qm 
Schwerpunkt derCW.L. 1,138 m von Sp. 49 4762,4 m 
Deplacement-Schwerpunkt Über Unterfcannte 

Kiel 2.810 m 

Ocwichls-Schwcrpunkl 5,105 . 

Triiisversal-Metazentrum üb. Depl 0 . . 3.099 . 

QMflitienten 9 0,551 

ß 0.875 

a 0.728 

Anzahl der wasserdichten AbteHnnaeo 148. worin 2S Ab- 
teilungen des Kofferdamms eingeschlossen sind. 

Die Zahl der Spanten ändern sich bei einzelnen 
Schiffen, bei „Tacoma" ist sie 98. bei .Cleveland' 94, 
bei derselben Entfernung. Ebenso variiert das 

Deplacement iimd entsprechend die von ihm ab- 
hängigen CirOssen; von 31()4 bis 3200 L Die an- 
gegebenen Scliiffsbaudatcn entsprechen vollkommen 
denjenigen des Kreuzer ..Clevcland"'. 

Die .Waschinenanlagc besteht aus zwei vertikalen 
Drcifach-Il.xpansions-Maschinen. welche in getrennten 
wa.tserdichten Räumen aufgestellt sind Die Reihen- 
folge der Zylinder von vorn nach hinten ist N Di . 
HD. MD und N Du, wobei die Rundschidier des 
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Hochdruck« und des Mifteldruckzylinders zwischen diesen 

beiden Zylindern, die Flachscliicber der Niederdruck- 
zylinder hingegen nach aussen der Maschine gelegt 
sind. Mit Ausnahme des Mitteldnickzylhtders. welcher 

zwei Kolbenschicber hat. erhalten die übrigen Zyhnder 
nur einen Schieber, alle Schieber jedoch sind aus- 
balanciert. Als Steuerung ist Siephensonsche Kuhssen- 
steuerung gewähh. Die aus Nickelstahl geschmiedeten 
Kolbenstangen sind mit dem Kreuzkopf zusammen- 
geschmiedet. Der Letztere erhalt einen bronzenen, 
auf beiden Seiten mit Weissmetall ausgegossenen 
Qleitschuh. Ebenfalls aus Nickdstahl gefertigt ist 
die Pleuelstange, welche wie die Kolbenstange der 
Länge nach ausgebohrt ist. Während die Grund- 
platte in 3 Stücke geteilt ist. wurde die Kurbelwelle 
nur gehälftet und beide Kurbeln unter ISO" gestellt. 
Die beiden Hälften werden unter 90" zusammen- 
};eschraubt, so dass die Kurbclfolge ist H I). ,\\ D. 
N D 1 . N Dil . Die beiden Kondensatoren liegen seitlich 
an der Bordwand. Als Material ist dazu 6.35 mm 
.Stahlblech genommen, die Rohrplatten, Rohre. Ver- 
schrauben sind jedoch aus Muntzmetali, die Konden- 
satorkasten aus Bronze gemacht. Die Luftpumpe 
wird von dem vorderen Niederdruckkrciizkopf an- 
getrieben. .Nachfolgend die wichtigsten Konstruktions- 
daten der Maschine: 

Durchmesser des Hnctulruckzylimlcrs ... 4.S7.2 mm 
^ _ .\\Uli.-lJriick7ylindi.'rs .... 7.16,6 , 

„ der beiden Niedcrdruckzviindcr HSO.D _ 

Hub . . ■!'>: 

Volumcnverhältnis H : M N . . . .1 J .^'i.s : 7.561 . 

SchieberdlVChmener des Huchdruck?^ lindere 27Q.4 . 

. MiUeldruck2yiinders2St.i279,4 . 
Scli:cbc:staiiK<.'nd'.irchir.t.sser des Hoch- und Mittel 

dnick<cliteber> am Kopf ........ 50,8 « 

SL'liiL'hL'rstaii^cndiirchmesser des Hoch- und Mittel* 

ürucksciiiehers im Schieber 3S 

Schicbcrstan^cndurchmeseer des Niederdruck- 

Schiebers am Kopf M,S , 

SchicberstaiiKctuiinihmesser des Nledeidmck* 

Schiebers im .-^chR ber 44,4 , 

Zudampfrohrdiirihnusscr IS2,4 « 

Abdampfrohrdurchmcs'^c-r 317,5 , 

Kolbenstangen DiirLbircbscr 114.3 , 

„ , -Boliniiin 50,8 . 

. -Unpe 1352.5 . 

Pleuelstangen-Durchmesser . üben 108, unten 120,7 , 

„ -Bohrung 50,8 , 

-Ulnge von Mitte zu Mitte ... 1702 



Kurbdzapfen-Bolzen, 2 StBck tAJi um 

KreturkoBhantett-Durchmessef 139.7 » 

. -Utage 254 . 

, , »Boi wimg^ 63.S . 

Qieltflläie des Krcoikopfes 

vorwlrls ao.SXMi,>3 cm Il23.3qcm 

rflckwlrls 2 (12,3BXa63} 912 . 

Kurbelwelten-Durchmesser 23S 

-Bobnmg 127 



mm 



Kupplunj 



-LSiwe . . . . 
igsfhunch-Durchniesser 



5486 
432 



-Dicke 63^ . 

-Bidsen. 6 Stflck vom mHUerea 

Durchmesser ao/i . 

Kurbellager-Durchmesser 228 . 

-LInge (4 X 279;4 + 3233 + 476.^ 

insgesamt 1918 

Kurfaelzapfen-Durchmesaer . 235 

-Linge 279.4 . 

•Bohrung 127 

Kurbelarme, Breite .......... 266.7 . 

Dfcke 139.7 . 

Druckwelle, Durchmesser 235 . 

DrackweQen-Rnige. Anzahl ii 

. Durchmesser 355,6 . 

, Stärke 41 

Zwischenraum zwischen den Ringen .... 76 

Druckflache für beide Maschinen 6585,2 qcm 

Laufwellen-Durciimesser. ebenso Fropcllcrwclle 228,6 mm 

-l.änjre tl Stück) 7620 

-Bohrung 136,5 , 

üi samtlünge der >9vcllen vom hintern Ende der 
Kurbelwelle bis zum Ende der Propcllcrwelle 

im Mittel J7690 

Zahl der nahttosen Koodensator-Rohre für 

einen Kondensator 2004 

Kühlfläche für einen Kondensator 279,16 qm 

Luhpumpendurchmesscr 559 mm 

Hub der Luftpumpe 254 

Die angegebenen Maschinendaten bleiben sich 
für alle Schiffe sozusagen gleich. „Tacoma" bat 
einen um 3 mm grfisseren Niederdrucloylinder. auch 
eine längere, ca. so mm. Pleuelstange inid eine 
grössere Drucklagerflaciic. nimilich 75.54.8 qcm. 
Beachtenswert ist die geringe Differenz zwischen den 
verschiedenen Längen der Wellen. Die üesamtlänge 
variiert bei allen 6 Schiffen nur zwischen 25 und SO mm. 
..Denver" erhielt stärkere l'Ieuclstangen und zwar 
oben 1 1 1 mm, unten 1 23.8 mm. 

f)le Schi«berabmessunfi:en und die damit er- 
reichter. I )aiTipf\erteiliin^en sind vnfi drei Schiffen 
zum Vergleich nachstebend nebeneinandergestellt. 





Hochdruckzylinder 


Mitteldnickzylindor 


Niederdruckzylinder 




Ueveland 


lacoma 


DesMoines 


Clevcland 






Ciewlanil 


Tacunia 


DesMoines 




oben unt, oben unt. 


oben unt 


oben unl. 


ülU'll llf.l 


iihi-A i:nt 


i)lifn tml 


'il>L'ii mit. 


üben unt. 


Piilhing .... », „ 


78 70,.S 


7M 74 


77 68,1 


78 70,.S 


70 61..S 


80 71.7 


7.1..> 67.2 


(j.S,7 61,7 


7.1 67 


1 ineares V'oreilen mm 


6.4 7.') 


7,'» <i..S 


7,14 7,'1 


6.4 7,0 


6.4 7.M 


6.7 7,0 


8.7 11.0 


<)0 1,1,1 


8.7 0,.S 


Kompression . . ".u 


6,2 6.4 


4.1 4.H 


7 6,8 


6,2 6,4 


7,.'i 7.1 


SJ ,S,.S 


13.0 12.0 


1.S.2 1.1.7 


17 16,4 


LineareVorausBstrOmg. 


87.3 92,1 


94.1 85,7 


92,8 102,4 


87,3 92,1 


I14..1 131,8 


71.4 87,3 


71.4 73 


O.S,2 00,0 


66,7 65,8 


Voreilwinkel .... 


35 


34' j 


M,' , 


3.1 


41) 


.14>, 


40 


4.^ 


40 


Schicbcrhub ■ . mm 


101,6 


IOI,(> 


101.2 


U)l,6 


101.6 


101,6 


101.6 


I0I.6 


103.2 


KanaKveite . . * 


38.1 38,1 


.3H,1 .\H,\ 




.18,1 .18,1 


.18.1 .18.1 




.18.1 ...040 


.18,1 ■ >H>.S 




Kanaiöfftlut« . . . 


27.8 29.4 


30,2 32.1 


27,8 28.2 


27.8 2U,2 


.13,.1 2.S.4 


28,0 .10.() 


27,0 - .SO.« 


2.S,4 28.6 


ST,!! -.nss 


Einströmung .... 


innen 


innen 




aussen 


aussen 




aussen 


aussen 




Exzentrizität . . mm 


50,8 


50.8 


50,6 


S(\H 


50,8 


50,8 


.so, 8 


50,8 


51,6 


Dampfgeschwindigkeit 


















bei 172 IJmdreli. m 


.W,2 37,1 






.SO.iJ 48,1 


_ 




.S7.7 ,Sl,b 






Dampfgcscliwiadigkcit 




















des Austrittsdampfes 


28.6 


_ 





37.1 






40,0 




__ 


do. nach dem Kooden- 






























- 1 




35,2 


_ 
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Die Verteilung der Pumpen stimmt bei allen 
Schiffen Im grossen und ganzen überein. Die 
Kfihlwasser - Zirlculationspumpe wird von einer 

Kompoundmaschine angetrieben. Ihre Zylinderdurch- 
messer sind 127 und 254 mm, der Hub 152.4 mm 
gross. Die L^eistung der Pumpe soft in der Minute 
1^) chm betragen. An Stelle der Kompoundmaschine 
findet sich z. B. auf „Cieveland" eine Zwillings- 
maschine von 152.4 mm Durchmesser und 152,4 mm 
Hub. Die Zirkulationspumpe saugt sowohl aus See 
als auch aus der Bilge und dem Hauptdrainagerohr, 
sie drückt nach aussenbord entweder durch den 
Kondensator oder direkt durch den Wasserkasten 
dessdben. Das Saugerohr hat einen Durchmesser 
von 317.5 mm. das Druckrohr einen solchen von 
305 mm. Die beiden Ventile der Saugcruhre nach 
See und nach dem Drainagerohr sind so eingerichtet, 
dass das eine nicht geöffnet werden kann, ehe das 
andere geschlossen ist. 

Ausser der Hauptkondensationsanlage ist noch 

eine Hiifsanlage von 31. M qm Kühlfläche mit 
kombinierter Luft- und Kühlpumpc vorhanden. 

Die Spdsdeitung^n werden durch 2 Haupt- und 

254 X 1 7S 

2 Hilfespeisepumpen von derselben Grösse 

bedient. Bs sind vertikale Simplex-Pumpen, System 
Davidson, welche direkt aus dem Speisetank oder 
durch den \orwarnicr aus fiotwell oder Rescrve- 
speisctank saugen. Neben diesen Pumpen arbeiten 
femer noch eine Feuerlösch- und Bilgepumpe, eine 
Hotwell-, eine Hafendtenstpumpe. bei einigen Schiffen 
noch eine hesondcre Kcssciraumbilgc- und eine 
Tunnelbilgcpumpc. .Alle diese Pumpen haben gc- 

-u V u A' tu n - 178X17« 
wohnlich dieselbe Grosse mm. 

305 

Im Maschinenraum ist em Tank von 1,9 cbm 
Inhalt mit Schwimmer aufgestellt. Der Schwimmer 

reguliert die Hauptspeiscinimpe. Oer Luftpunipen- 
tank mit 4.50 cbm Inhalt ist teilweise als Filter 
ausgebildet. Als Wasservorrat wird mttgehihren im 

Frisch Wassertank 1 2 t. im Reservetank 5,S'', t. 

Die Frischwassererzeugeranlage vermag i 9 cbm 
Wasser zu liefern. Die anßnglieh für die Schiffe 

hestimmten F'ropeller haben nicht alle den Hrwartungen 
genügt. Die Form derselben fiel verschieden aus. 
mitunter weicht dieselbe erheblich von der in der 
Joanne üblichen Form ab. Die Propeller sind aus 
Bronze hergestellt mit auswechselbaren Flügeln. 
Die Dimensionen derselben sind folgende 

Tacoma Denver ^J-^^^^;;^" 

Durchmesser D . , . . M4H 3353 .32(iO .32(M)niiti 
SteiKunK, milDcrc il 3377 35«I iSSt) „ 

(jrössfe Breite der Flügel . 8.SI — lü.s«) |0M2 . 
Schraubenfläche 3 Flügel . 2.4<)44 3.8745 3.I.^Sf. .^.227.1 qm 
Proiezierte Flache . . . 1,9370 3,3444 2.6941 3,1967 . 

Krdsfllclie 7.2964 8,2495 8.0442 8.0749 . 

H 

D • • • 

do.Schraubenniche:Krcisfl 0,.U2 0.470 0,393 0.399 » 
do. ProjezierteFISche : , u,777 0.4SS 0,335 0.3% . 
F\üge\ nach hinten geneigt 127 mm — 8« IS' 228,6 mm 
Mitte Nabe üb. Unterk. Kiel 1684 — 1676 1651 . 
SchravbeuiitWaaaerspiiVei 1592 — 1534 1514 . 



Vflfhiltiils 



I.IS 1,007 1,119 I.III 



Die Kesselanlage ist in zwei Heizräumen unter* 
gebracht und besteht aus 0 Babcock- und Wilcox- 
Kesseln vom sogenannten Alerttyp. Vier Kessd 

sind im vordem Heizraum. 2wci im hinlern Kcssd- 
raum und zwar mit den Obcrkcssdn querschiffs auf- 
gestellt. Die Dimensionen dieser Kessel, wddie ffir 
alle Schiffe dieselben sind, lauten wie folgt: 
Breite des Kessels aussen gemessen .... 3607 mm 

Höhe , , . . .... 3734 

Linge . . . . .... 391 1,5 

Höhe der Fciicning auf der Frontseite ... 667 , 
am hintern Ende des Rostes 978 « 

Breite der Feuerung 2349 „ 

Rostlänge 1981 

Dampfsamniler, lichter Durchmesser .... 1067 . 
Anzahl der Wasserrohre, 406 zu 50,8 und 32 zu 101,6 , 

Betriebsdruck 19,33 atni 

Rostfläche von einem Kessel 4,645 qm 

Heizfläche 204,38 . 

Gesamt-Rostflächc 27,87 . 

, -Heizfläche 1226.28 , 

Verhältnis H : R 44 

Kiein<'i. r (Jiicrschnilt für den Durchgang d. (läse 0,761 . 
SchonistLiiiL|iiL'rschnilt für einen Kessel . . . O.bS.S , 

Die l^fübcfahrtcn einiger Schiffe crj^aben die 
nachfolgenden Werte. Dieselben sind Mittelwerte aus 
einer Reihe von Beobachtungen, so dass fQr die 
f^auzQ Klasse aus denselben ein Zwischenwert 
gefunden werden l<ann. Die kontraktliche Leistiug 
soll mit Ausnahme von .Denver" lA.S Kn bei 
ca. .3200 t Deplacement tmd nmd I.VI t sein. 
.Denver" sollte 1 7 Kn in der .Stunde fahren können 
unter denselben Bedingunj^en. 

Dampfdrücke Cleveland Tacoma Denver 

DampMmck im Kessel . . 17.5lAtm. 183 Alm. 17.85Atin 
, Hochdruck- 

scliieberkasten .... 16,1 . 17,3 , lb,4 „ 
Dantpfiiriick itn I. Receiver h.46 „ , '>.o4 , 

„ 2. , „ 1,U> . 2,.^2 . 

Vakuum im Kotulcnsator . 1,89 « 1,92 , 1,58 , 
Mittlerer effektiver Druck 
in den Zylindern 

HD . . . 7,18 . 7.2f. . i.,37 , 
MD . . . 3.12 „ 3M - 1.07 . 
1 ND ivom) . 0.91 , 1.03 , l.M . 
UND (hinten) — 1,07 „ l.o<> „ 

Zirkulationspumpe . . . 1,93 — ss ND 

Unulrehungen: 

I iauptmaschine . . . 186.4 195,5 198 

Zirkulationspumpe . . 152 274 220 
Hauplspeisepurope. 

Doppeihttbe L d. Min. 28.7 25.5 31,6 

Biigcpumpe 60 3S 40 

Vältflator im Maschinen- 
raum .W.S W)4 287,2 

ScliiffsRcschwindigkeit. Kn 16,45 16.584 If>.44.^ 
.siip für die mittlere 

Schraubensteigung . 2,3.7 25,26 24.1 
Indiz. Pferdestärken, Haupt 

mascbine HD-Zylinder 713,m 7.^4,2 675.4 

MI) , 822,45 't7H,0 II4().H 

I ND . 361. .58 428.7 478.1 

UND . ^95.37 j444^5 447,8 

I Hauptmaschine Im ganaen' 

(St.-B.-Maseliine) . . . 3293,20 2605.4 2748,1 
I Haaptmaschine hn gansan 

metr./PSi 2261,78 2569.7 2710.45 

beidaMaschinLnl metr./PSi 4523,56 5161,73 5482,50 
Zirkulationspumpen, 

2 St. PS eng 26,76 32.28 41,75 

Speisepumpen 2 „ „ „ 27.03 22^2 i 32.75 

Bilgepumpen 2 . . » 2,44 13.0 2,60 

8» 
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Hafendienstpump. (Wasser- 
veraorgung>2 St. PS eng. 
H<rtw«IIpiiinpe2 „ ^ „ 
VetrtilitonnaKh.(*aescliItzl) 
»St. PS eng. 
Dynamomaachtaen .. .. 

Hilfsmasdiinen inüt^csamt 
FS criR 

in mctr PSi 

I liulizKTlf Hcrdcstärki-n 
für HaiiptmasthincZirkii- 
lations- iiticISpcistpuinpc 

II Indizierte Pferdtstärken 
für sämtlicliL' Maschinen, 
Haupt- 11 llilfstiiaschinen 

Indizierte {Pferdestärken 

P"*«'"JS 1 bezogen auf I 

" " 1 bezogen auf II 

Kuhik fnaihontas) pro 

Stunde .... kg 
dl I pro P S i I Maupt- 
maschiiicii, Zirkiiiations- 
und Speisepumpe' 
do. do. bezofien auf II 
(ainUiGiie wlnrend der 



1 M 


13.0 


5,80 


22.0 


Ol 

40 


lO|j0w 

20.45 




190,49 
187,86 


128.24 
126.48 


4.i7t),(>2 


52 l.S,44 


SS Ol 


4620,7 


S349J(9 


5608,98 


164^1 

3.732 
165.70 
3,766 


1 87. 1 

•4.2.5."? 

4,.ll>2 


199,35 

4,53 

20l,2.S 
4..S7.1 


4235,6 


5313.7 


5549,25 


0,935 


1.018 


1.009 



Probefdift im Gang be- 

findüdwiiMaadiinenj kg 0.914 0,993 0,989 

KabHUche pro PSi 1 qn 0,122 0.107 0.100 

Hefafllciie » M 0;26S 0.235 0^221 

ROBtUdie » » .. 0,0061 0,0053 O.Q05 

Luftdruck im Asclifall . 2S.4 24.5 25.4 

Kohle pro qni Rost II St d l.si,'» l'ffi/, HKi..i 

Die eingebauten Gewichte der Maschinen- und 
Kesseiangtdwn« wdche nicht für alle Schiffe zu* 

sammenKCStctlt werden konnten, verteilen sich beim 
«Clcvcland" zum Teil auf folgende liinzelpustcn: 

Maschinen, Hilfsntaschinen und ftohrleitung 
der Hauptmaschineiir3ume . . . 150,87 t 4 lOOOkg 

Propeller und Wellen 26,02 „ 

Kessel. RauchfanK und Schornstein . . 166.02 „ 

Evaporator-Anlage 8,14 „ 

Kiihlmas'.'hinen-Anlane 4,M 

Die kontraktlich festgesetzte ürcnzc für das 
verfügbare Gewicht der icompletten Maschinen- und 
Kessclanlagc war 4.^.3, s.S t. Dieser Paragraph konnte 
nicht eingehalten werden. Das Maschinengewicht 
betrug z. B. bei .TacoBU" 445 t, liei Des .Moines" 

442 t. 



Mitteilungen aus 

Allgemeinem. 

Engineering: vom 23. September bespricht das 
l'rtei! der Trade I nittns (Vertretung der .Arbeiter- 
schaft) über das Prämiensystem. Das Urteil der 
Trade Lnions lautet: 

„Das PrSmien-System hat keine Eigen- 
schaft, die es empfiehlt. l:s ist eine .Abänderung 
des verderblichsten und entehrendsten Lohnsyslems 
in der roodemeo Industriegeschichte, des Akiiord- | 
Systems. Es verbreitet Eifersucht und Neid tn der | 
XVcrk^i: 1! iin J verursacht Streit und rieinungs- 
verschiedenheiten infolge der verwiclcelten 
Berechnungswelse der verschiedenen Systeme. 

Es hat mehr Leute zur l-.ntinssunK Rchrncht als 
irgend ein Streil< in der .Waschinen- und Schiffbau- 
Industrie und wird dazu filhren. dass solche alternden 
Ljeute, denen ihre abnehmenden physischen Kräfte nicht 
mehr die lilrtesten Arbeiten gestatten, ausser in 
Zeiten der Hochkonjunktur der Industrie keine Be- 
schäftigung finden." 

Der wirmste Verfechter anderer Arbeitsmethoden 
mUSS iinheJins^t Zugeben, dass diese \'cnirleiliin^ des 
Prfaliensystems von zu ein.seitigen (iesichtspunkten 
aus erfolgt ist. obgleich sicherlich etwas Wahres an 
all den aufgeführten Vorwürfen ist. Das Hehlerhafteste 
des Urteils ist zweifellos der Gedanke, dass jeder 
Wetihcwcib unter den Arbeitern, den alle modernen 
Lühnsystenic mit .Ausnahme des reinen Tagelohns 
hervomiien, verdeifalich und entehrend ist. Indem 
sich Engineering auf das Urteil der .Xtheit^eber 
(Amalgamatcd Society of Enginccrs) beruft, weist sie 
audi das obige Urteil als weit über die Orenze hin> 
ausgeschossen zurück. 

Die vor etwa (> .Wonaten dort auf den Staats- 
werlleii jjcgcn den Willen der .Arbeiter einj.^eführten 
Prämiensystemc sollen nach mannigfachen üm- 



Kriegsmarinen. 

änderungen schliesslich einigermas^en befriedigt 
haben. Ob sie aber besser sind, als die bisher 
dort angewendeten Lohnsysteme, wird nicht erwähnt. 

In englischen Marinekreisen beobachtet man mit 
grösstcm Interesse eine Reihe von E.xpcrimcntcn. 
die augenblicklich in Amerika angestellt werden, und 
die darauf ausgehen, das Si^alisieren unter 

Wasser zu ermiij^lichen, Die nxperimente stützen 
sich auf die Tatsache der .Woglichkeit der Trans- 
mission von Vibrationswcllcn durch das Wasser. Die 
stählerne Seite des Unter>cehr)ritcs wird stark ange- 
sclilaj;en. luid der Klang soll sich unter Wasser fort- 
setzen, bis er von einem Empfangsapparat eines 
anderen Bootes aufgenommen wird. Im Innern des 
empfangenden Bootes wird der Ton durch das Tele- 
phon hörbar. l;in englischer .N\arincaffizicr erklärte 
einem Interviewer des «Daily li.xpress", dass diese 
Versuche von Susserster Wichtigkeit seien. 

Etwas ähnliches wird aus N'ewport. Nnrd-.Amerika, 
Remeldet; Durch Wrsiuhe wurde dort nachgewiesen, 
dass uiiter^ctaui hi'. I rt rseesoote miteinander mit dem 
Lande und mit Kriegsschiffen durch ein System von 
! Schallwellen in Verbindung treten können. Die Qe- 
I faliren des .ManTn riereiis unter Wasser werden da- 
j durch bedeutend vermindert und gemeinsames Vor- 
gehen mit anderen Fahrzeugen ist dadurch möglich. 
Die .Wöijliclikeit dieser Erfindung ist ja gegeben. 
I Ob sie sich aber für irgend welche kriegerische 
Zwecke wird nutzbar machen lassen, erscheint 
zweifelhaft. Vielleicht k:\vn M'-nliirih rii'ni:i! 

I die Annäherung von Unterseeboten ent- 
I decken. 

Die amerikanischen Kreuzer „Minneapolis** 
und „Columbia" hatten ihre forcierte Fahrt 

von Newport R. 1. nach llani[it()n Roads zu machen, 
i Sic erzielten 20.4 Kn Geschwindigkeit bei etwa 
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12 stündiger Fahrt. Es ist dies ein durchaus minder- 
wertiges Ergebnis für die$e Schiffe, die mit einer 
Oesdiwindi^eit von 22 bis 23 Kn infolge tlirer 
ProbefahrtsergdMiisae in den SchUtslalidlen verzeichnet 

sind. 

hl den deutschen Tageszeitungen hat ein Auf- 
satz aus der sehr weit hni\s stehenden Monatsschrift 
.Marine frani^aisc" über den Bankerott des 
Panzerschiffs, bewiesen durch die Lehren des 
russisch-japanischen Kriegs, viel von sich reden ge- 
macht, da derselbe durch die urteilslosen Zeitungs- 
reporter mit allem Emst aufgenommen ist. Wir sind 
gewohnt, in der „.Marine fran(;aise" absurde und sensa- 
tionelle Ansichten zu hören; mit diesem Aufsatz hat 
sich dieselbe aber direkt hlossgestellt. Hin weiteres 
Eingehen auf den Gedanken erscheint in einer Fach- 
seitschrift fibeiflüssig. 

Deutscbland. 

Oer Ablauf des Linienschiffes „N" hei 

Schichau ist endgültig auf Anfang November fest- 
gesetzt. 

Das Linienschiff .»Elsass** kommt am I. Ok- 
tober zur Abnahme. 

Das Reichsmarineamt hat zwei Dnmpicr. einen 
Od- und _ einen Masutdampfer in Bau ^ 
S^ben. Die Verwendung von lieizöl gewinnt sehr 

an rmfang. da dieses Brennmaterial mancherlei Vor- 
teile besitzt. Als Zusatzfeuerung wird es von allen 
neueren Linienschiffen benutzt. In gleicher Weise 
wachsen die \'erbraiichsanspriichc an Schmicnll. L'm 
die l-iolte in bequemer Weise mit diesen notwendigen 
Materialien zu versorgen, erwies sich die Beschaffung 
zweier speziell für diesen Zweck cin^jericliteteM f-"ahr- 
zeuge als erforderlich. Der Bau dieser I alirzeuge 
hat bereits begonnen. Kin im vorigen .lahre be- 
schafftes Transportschifi für Heizöl hat sich gut 
bewShrt. Mit flilfie einer starken Pumpenanlage wird 
das dünnflüssige Oel aus dem Sdiiffe in die Tanks 
der Linienschiffe gepumpt, so duss die Udiemahme 
von Oel viel bequemer ist. als die Ucbemahme von 
Kohlen. 

l'nsercn Ausführungen in No. 2.? cntspreciicnd, 
weist auch der Deutsche Flolten-X'erein in seinen 
Mitteilungen vom 29. September darauf hin. dass 
das Kaliber der Mittelartilierie unserer Linien- 
schiffe der ,N"-Klasse mit 17 cm zu gering^ gewählt 
ist. Es erscheint ihm fraglos, dass wir die in allen 
übrigen Marinen auch auf bereits begonnenen Neu- 
bauten noch nachträglich vorgenommenen Krhöhung 
des Kalibers mitmachen müssen. ,Es sei nichts 
kostspieliger als ein Kriegschiff, das nicht auf der 
Höhe der Zeit steht. - 

Die kaiserliche .Warine beabsichtigt, am II. Ok- 
tober das Torpedoboot „S 23" zu ver- 
steigern. Das Boot, welches sich in Wilhelms- 
haven befindet. Ist nicht mehr für .Warinezwecke 
brauchbar. 

Die Linienschiffe «Wörth'' und ^Welssen- 
burg** sind am 27. September, der Kfistenpanzer 

...Vcgir" am *i. ()kt(ibcr n.Kli l'eendij:;ung der l'm- 
bauten in Dienst gestellt. „Aegir" ist das letzte 



der 8 verHüigerten fCfislenpanzer der .Siegbied"- 

Klasse. 

Auf der kaiserlichen Werft ist Infolge eines 

Lecks das ausser f)ienst gestellte Torpedoboot 
9'* untergegangen. Die Hebung desselben 
wird aber auf keine grösseren Schwieri|^eHen 

stossen. 

Für den Monat Oktob«* ist von selten des 
Reichsmarineamts die Indienststellung; des kleinen 
Kreuzers „Lübelc" zur Abhaltung von I^obefahrten 
in Aussidit genommen. Dieser Kreuzer, welcher 

die gleiche Bauart aufweist, wie „Berlin", „Bremen". 
»Hamburg", „jMünchen" usw. unterscheidet sich da- 
durch wesentlich von seinen Schwesterschiffen, dass 
man bei ihm das altbewährte System der Kolbcn- 
maschincn verlassen und an dessen Stelle eine 
Turbinenanlage eingebaut hat. Man sieht daher 
erklärhcherweise den iirgebnissen der Probefahrten 
mit gespannter Aufmerksamkeit entgegen, da der 
Kreuzer das erste grössere Kriegsschiff ist. welches 
mit dieser im Prinzip vollständig neuen Anlage aus- 
gerfistet ist. 

En8:Iand. 

Am 27. Juli sollte der Torpedobootscer« 
StSrer „Janus** nach Taku fiihren, traf unterwegs 

nhir so schlechtes Wetter an, dass mehrere Niete 
leck sprangen, infolgedessen musste das Boot 
Tschifu anlaufen. Nachdem die Reparaturen not- 
dürftig ausgeführt waren, wurde „.lanus", um nicht 
durch die iWaschinen-S ibralioncn weitere (Jefahr her- 
\'orzurufen. nacli Taku geschleppt, wo sich heraus- 
stellte, dass mehrere Platten eingebeult waren. Es 
wäre dieser Fall ein Beweis, dass die 30 Kn Üoote 
zu schwach gebaut sind, was |b fai letzter Zeit so 
vielfach bestritten ist. 

Das Schlachtschiff „Trafalgar^ wird in Porla- 
mouih einer gründlichen Reparatur unterzogen. 
Alle grossen Kanonen sind von Bord genommen. 

Auf dem Kanonenboot „Comet" ist bei 
einem Schicssversuch der Verschluss heraus- 
geflogen. Mann sind getütet, .) verwundet. Oer 
(Irund für das Herausfliegen des Verschlusses ist nidit 
bekannt geworden. 

Die Admiralltätsiacht «Enchantress** ist 
wieder auf die I'ortsmouth-Werft geholt, um von 
neuem geändert zu werden. Fs soll der Werft ein 
namhafter Betrag dafür überwiesen werden. Qerüchts- 
weise verlautet, dass das Schiff zu viel Seeen über- 
nimmt. 

Anfangs des .Monats lief bei Hawthorn. Lcslie a. 

Co. der Torpedobootszerstörer ««Boyne*' vom 

Stapel. Die Hauptabmessungen sind: 

Länge 220' 

Breite 23' 6" 

Tiefgang 1 4' 3* 

1 F S 7000 

(iesciiwindigkeit .... 25' Kn 

Zuladung bei d. Probefahrten 125 t 

Armierung 1 12 Ibs SK 

S 6 Ibs SK 
Z 18" TorpeJonihre. 1 
hinten, I mittschiffs 
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Zylindeidiirchiiwsser . . . 20'/.., 3i. 48* 

Hub 19';"," 

Umdrehungen 350 ' 

Der Zerstörer erhalt ! verbe>sertc Yarrow-Kessel 
in 3 Kesselräumen und 2 Schornsteine. 

Bei Milford Häven stiesseti die THnity- Jacht 
„Sircn" und das Schlachtschiff „Triumph" 
zusammen. Letzteres wurde an der St. B. Seite 
getroffen, wobei ein 2 m langes Loch in die Aussen- 
haut jjerissen und die Panzerplatten verbogen wurden 
Da in Penibroke kein Dock vorhanden ist, weiches 
den .Triumph" wegen seiner grossen Breite fasst. 
musste letzterer einen anderen Kriegshafen anlaufen. 

Auf dem Torpedobootszer s tftre r ,.Spiteful" 
brach nach einer Fahrt zur Rrprobung der Oeh"eueruni; 
infolge eines leckenden Rohres im Heixraum Feuer 
aus und entzündete sofort verschiedenes Holzweric. Das 
Feuer war so heftitj, das? man zeitweilig die gänzliche 
Vernichtung des Zerstnrer.s befürchtete. Erst nach 
mehrstündiger Arbeit der Besatzungen des „SpitefuI" 
und »Velox* und der Feuerwehr Klang es. das 
Feuer zu dlmpfto. Verletzt ist niemand, obwohl 
mehrere Heizer beim Ausbruch des I'euers im Heiz- 
raum waren. Wäre das Schiff nicht im Hafen ge- 
wesen und nicht nodi von anderer Seite Hilfe ge- 
kommen, so hätte das grösste L'nglück entstehen 
können. — Dieser Zufall wird wohl die weitere Ent- 
wicklung der Finführung von flüssigen Brennstoffen 
in England etwas aufhalten. Freilich ist bereits an- 
erkannt, dass sich die Oelfeuerung auf den letzten 
f-alirten besonders gut bcw^ihrt liat. 

Die Sloop „Shearwater" (WO t) ist an der 
Küste von Alaska aufgelaufen. Die bisher ange- 
stellten Versuche, das Schiff abzubringen, sind er- 
folglos gewesen. .\bn befürchtet, dass das Schiff 
gänzlich verloren ist. 

Die Artikel der Times über die Unzwecl<- 
mässigkeit der neuen 25' ^ Kn-Torpedo- 
boot-szerstörer, auf die wir an dieser Stelle auch 
mehrfach eingcj^ngen sind, haben wenigstens den 
Erfolg gehabt, dass man jetzt zur Erprobung der 
beiden Schiffstypen von 25',.. und ,V> Kn Geschwin- 
digkeit ausgedehnte S'ergleichsfahrten bei allen VVctter- 
und Seeverhähnissen anstellen lässt. 

Beim .Aufrichten des 130 t Scheerenkranes 
riss ein Poller. an dem ein l u.ssbl(jck befestigt war, 
aus dem Erdreich heraus. Infolgedessen fiel der 
ganze Kran wieder zur Erde. Verletzungen sind 
glücklicherweise nicht vorgekommen, doch sind die 
3 Schenkel stark verhoben, so dass eine Anzahl 
neuer Platten eingezogen werden muss. 

Der Aufkliningskreuzer «,Adventare" ist am 
H. September.. ,Forward'" am 27. August vomStapel 
gelaufen. Die Mauptangahen des letzteren sind: 
Länge über alles . . .^s4 

Breite jy' 2" 

Tiefgang für d. Ptobef. . 1 4* 
Deplacement hierbei . . 2s.t() t 
ücschwindigkcit . . . 25 Kn 

IPS 16 500 

Aimiening 10 1 2 Ihs 

8 3 Ibs 

2 18'* Torpedorohre 



Um die Maschinen- und Kesselräume Hüft ein 2" 
dicker ungehärteter Kruppstahl-Panzer, der von 30" 
unter Wasser bis zum Überdeck reicht. Das Panzer- 
deck vor und hinter den .Maschinenräumen und das 
Oberdeck über denselben ist ^ 4" dick. Besonderer 
Wert ist auf eine gute Längsl^gkeit »elegt. Viel- 
fach ist besonders hartes und zähes Spezialmaterial 
verwendet. Der Kommandoturm ist 3" dick und 
ungehärtet. Auf demselben ist die Brücke, ein Steuer- 
Imus. Scheinwerferpodest, Kartenhaus und Komman- 
danten-Zimmer. 

Der Kreuzer hat eine erhöhte Back und etwas 
versenkte Kampagne Hinlen ist noch eine leichte 
Brücke. Die Torpedurulire stellen aui dem Auf- 
baudeck. 

Besatzung 2'>o .N\ann. Die Maschinen haben 
4 Zylinder und sind nach Schlick, Varrow und 
Tweed) ausballanziert. 3 Schornsteine und 1 Signal- 
iMast sind vorhanden. 

An Stelle der 4 genehmigten Panzerkreuzer der 
„Minotaur"-Klas5e hat die Admiralität beschlossen, 
nur 3 bauen zu lassen. Dieselben sind, wie bereits 
hier mitgeteilt ist, den Staatswerften Devonport, 
Chatham und Portsmouth übertragen. Die englischen 
Tageszeitungen sind sehr empört über die Ver- 
ringerung des Bauprogramms, da sie eine 
Schwächung der englischen Seemacht befürchten. 
Diese Befürchtung ist aber durchaus unbegründet, 
da die durch Nichtvergebung des einen Panzer- 
kreuzers gesparten (Tcldmittel /nr f-orderung der 
andern drei Kreuzer verwendet werden. Der 
Qrund für dies Vorgdten der .xdin ralitäi wird wohl 
darin zu suchen sein, dass die für die 4 Kreuzer 
bewilligten iVlittel nicht genügten, um soviel Material 
anzukaufen, dass der Bau aller 4 Schiffe nutzbringend 
gefördert werden konnte. 

Wie die Admiralität mitteilt, erfolgte der Untere 
gang des Torpedobootszerstörers .,Chamois" auf 
der Höhe von Kap Patton im Oolf von Patras da- 
durch, dass bei einer Probefehrt mit voller Geschwin- 
digkeit einer der Schraubenarmc zerbrach und den 
Scbitisboden zerstörte. Der Zerstörer liegt in 30 
Faden Wasser. Die ,\\annschaft wurde gerettet. Der 
erste Heizer wurde gefährlich verbrüht, ein anderer 
leicht verwundet. Eine nähere Beschreibung des 
Unfalls, welche die .Admiralität auch wnhl sicher 
veröffentlichen wird, würde fachlich sehr interessant 
sein. Nach der bisherigen Sdindaimg ist der Unfeil 
durchaus neuartig. L naufgekllrt bleibt vor der Hand 
die Verwundung d.r H. i/er 

Frankreich. 

Das neue Torpedoboot I. Kl. No. 286 hat 

27.8 Kn erreicht, eine ganz hervorragende I.ci.^tung 
bei diesem kleinen Deplacement. No. 283 hat nur 
26*16 Kn erreicht, immer noch 0,16 Kn mehr als 

ausbedungen 

Ein eigenartiger Unfall ereignete sich bei der 
Abbhrt der Torpedoboote nach Saigon. Auf No. 290 

war in der .Wasciiine etwas warm gelaufen, so dasS 
gestoppt werden musste. L'm keine Zeit zu verlieren, 
liess äch das Boot schleppen. Durch den Stoss 
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beim Steiftverden der Schleppleine fiel ein Masdiinist 
in die Kurbelbilge. Durch den Wasserdruck auf 
die Schraubenflügel bei der Fahrt des Uuuts drehte 
sich dann die KurbdweUe. so dass der Maschinist 
zerquetscht wurde. 

Angriffsfibungen mit Unterseebooten 
haben in Cherbourg stattgefunden. Das Tlienia der 
Uebungen bestand für die Unterseeboote darin, den 
Kreuzern, die gewaltsam in die Reede dringen 
sollten, den Wci; zu versperren. Zu diesem Zwecke 
dampften die Panzerkreuzer .üloirc" und ,Conde" 
mit dem Torpedojäger »l-orbin" nach der West- 
einfahrt des Kriegshafens, während die l'ntcrsccboote 
sich in der Nähe der Einfahrten aufstellten und ein 
Tauchboot eine Seemeile westlich vom Kap Ltivi. 
Die Kreuzer versuchten zweimal die Einfahrt zu er- 
zwingen, einmal im Osten, emmal im Westen. 
Beide Male wurden sie vun den Unterseebooten 
durch Torpedos in den (kund gebohrt. 

Italien. 

Der TorpedobootsxerstSrer „Espero'* 

von 330 t Deplacement. 6000 I P S und M) Kn 
Qcschwindiglceit ist am 9. .lull bei Pattison vom 
Stapel gelaufen. 

Das Unterseeboot „Ventino**, welches in 
Spezzia erbaut ist, soll bei den tirprobungen nicht 
genügt haben. 

Dem Hamburgischen Korrespondenten wird aus 
Rom berichtet, dass die früher von sozfalistischer 
Seite erhnhenen Vorwürfe gegen die Terni- 
Werke wegen Lieferung von minderwertigem 
Panzer volle Berechtigung hfitten. Derselbe sagt : 

_|-'s steht fest, dass l.s't<) in Muggiano von 
sechs auf 15 cm - Platten abgegebenen Schüssen 
nicht weniger als vier die Panzer durchschlugen, 
obwohl fünf Schüsse eine Schnelligiceit von 590 
bis 620 m und nur einer eine solche von 705 m 
aufwiesen. Hätte man damals, wie es iünijst in 
Muggiano durch Minister Mirabello veranlasst ist, 
eine Schnelligkeit von 720 m angewandt, so wfirden, 
wie .Cfirricrc dclla scra" und ...Avanti*" überein- 
stimmend erklären, sämtliche Panzer gleich Butter 
durchschlagen worden sein, genau so. wie es soeben 
geschehen ist." 

Die Schuld trifft aber wahrscheinlich weniger 
die Fabrik als die abnehmenden Seeoffiziere, welche, 
wie es jetzt Icürzlich geschah, die zu w eichen Platten 
bitten verwerfen müssen. 

Japan. 

In Quincy Point. .Massaclnisctts. V. S. .\. werden 
5 Unterseeboote im Auftrag der Holland Co. für 
die japanisdte Murine gebaut. Sie werden grösser 
als alle bisher in .Nmerika erbauten Boote. Der 
Vertrag ist am 4. .luni in Tokio unterzeichnet. In 
der letzten Woche des Juli wurde der Kiel gelegt. 
Bnde November sollen tie fertig sein. Der Preis 
beträgt 700 000 M. per Stück. — Der Fcrtlgstellungs- 
termin von b Monaten nach Bestellung ist zwar sehr 
kurz aber doch erfüllbar, wenn möglichst Handels- 
ware verwendet wirl Auch werden wohl kaum 
alle Boote zi^ieh fertig und abgdiefert werden. — 



Sollte die Fertigstellung und der Transport der 

Rootc nach .lapan gelingen, so würden dieselben 
noch grossen Einfluss auf den üang des Krieges 
erhalten können. 

Ein bislang unwidersprochenes Gerücht besagt, 
dass bei Carnegie 7500 t Niclcel -Panzer- 
platten bestellt sind. Da .lapan bis jetzt nur 
Kriegsschiffe bis 40UO t Deplacement gebaut hat, 
bei denen kein vertikaler Panzer gefordert wird, 
erscheint das Gerücht trotzdem sehr unwahrscheinlich. 

Kanada. 

Ueber den in Toronto im Bau befindlichen 
Rschereikretizer „Vlgllant'*, der anfangs 
September \om Stapel lief, verdHentlichte Marine 
Review folgende Angaben: 

Unge 176' 

Breite 22' 

Tiefgang 14' .V 

Zvlinderdurchmesaer der beiden 

Maschinen li% 22, ib" 

Hub 21* 

Das Schiff t'iiv.t ' S.htu'llfcucrkandnen. Das 
Schiff hat ein durchlaufendes Hauptdeck, einen Ramm- 
bug, ein dliptisches Heek, ein grosses Deckshaus 
hinter dem Vormast ein Kartenhans, ferner ein Decks- 
haus hinter dem Hauptmast. Ueber demselben ist 
die Kommandobrücke. Das Schiff hat Schoner- 
takelage. Die Gesamtkosten betragen etwas über 
600 000 M. 

rieadko. 

Bei Odero in Sestri Pnnentc werden 2 Kanonen- 
boote „Bravo" und „JVIoreros" gebaut von 
folgenden Hauptabmessungen: 

Länge 15.10 m 

Breite I0.,V) .. 

Tiefgang -^.lo „ 

Deplacement . . . I20U t 

IPS 2500 

( jcschwindiiikctt 17 Kn 

Kohlenvorrat fnr r^miii Scem. bei 10 Kn Oeschw. 

Oe.sterreicil - Ungarn. 

Bei der l irina ^'arnlV\ in London wurden dieser 
Tage ein TorpedobootszerstSrer und ein 
HochAeetorpedoboot für die k. u. k. Kriegs- 
marine in Bau gelegt. Diese Fahrzeuge haben als 

Modell für die noch weiter /u erhauenden Torpedo- 
bootszerstörer und Hochseetorpedoboote zu dienen. 
Die Torpedobootszerstürer sollen ein Deplacement 
von .300 Registertonnen und eine Schnelligkeit \nn 
28 Seemeilen bei oooo I P S erhalten. Die .Armierung 
besteht aii> einer 7 cm-Schnellladekanonc System 
Skoda und sieben 17 mm- Schnellfeuergeschützen 
System Hotchkiss. Die Hochseetorpedoboote er- 
halten ein Deplacement \nn Jnn l^ej.;isterti innen und 
werden die 3000 P S indizierenden Maschinen den 
Booten eine Geschwindigkeit von 25 Kn geben. Die 
Bcstücknn^; besteht aus zwei Stück 17 rnm-Schnell- 
feuerkanoneii Die weiteren elf Torpedobootzerstörer 
und 35 Huehseetorpedoboote werden in Oestmeich- 
Ungam erbaut werden. 
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Schweden. 

Das Marinebudget für 1905 verlangt t4«5 Mil- 
lionen M. Für Schi^eubaiiten werden 8 Millionen M. 

verlangt und zwar: 

1. zur Baufortselzung des Küstenpanzers .O^kar II .'. 

2. „ , „ Panzerkreuzers _l-ylgia", 

3. zum Baubeginn eines neuen Panzerschiffs, 

4. _ . von Torpedofahrzeugen. 

Das Unterseeboot MHajen" hat mit den 
Probehhrten begonnen. 

Vereinigte Staaten. 

Das Schulschiff „Cumberland*' ist in 
Boston am 17. August vom Stapel gelaufen. 
Die Hauptabmessungen sind: 

1, finge über alles . . . f)5.IS m 
Konstruktionslänge . . 53,75 . 

Breite 14.00 . 

Tiefgang 4,95 » 

Deplacement . . . 1780 t 
• Armierung: 6 10.2 cm-SK 
4 5.7 . , 
4 Ueineie Kanonen. 
Die Besatzung besteht aus 300 ScbQlem und 
100 Mann. 

Die Pertigstellungsgrade am I. September 

1004 der fjcpanzertcn Schiffe in Prozfntcn betragen: 
Linienschiffe: „Ohio" <>'», ,\ir^inia" 66,8. 
„Nebraska" 56.7. „Georgia" „New Vcrsev" 

66,4. .Rhode Island" 68,9, »Connecticut** 50, 
.Louisiana' 56.5. .Vermont" 16,3. .Kansas" 22.1, 
.Minnesota" .V».77. .Mississippi" 7,71. „Idaho" 7.47. 

i'anzerkrcuzer: .Pennsylvania" Sd.?. „West- 
Virginia' 91,62. .California' h3. „Colorado" 91,2, 
.Maryland" wjh. „South Dakotah" 61, »Tennessee" 
45.74. „Washington" 41.4. 

Geschützte Kreuzer: „Chattannoga" 94,62, 
.Qalveston** 89, .St. i^uis' 48.8, .Milwaukee" 57, 
.CharlesloR* 81,4. 



Der Panzerkreuzer „Mihvaukee" ist am 10. 
September in San l-ranzisko vom Stapel gelaufen 

im November wird auf der Pore liiver Werft 
das Linienschiff „New Yersey^ vom Stapel lauten. 

Das Linienschiff „Connecticut" ist am 2'>. 
September auf der Bruoklyner Staatswerft vom Stapel 
gelaufen. 

Die .XkkumulatorenhatIcricL-n für das amerika- 
nische Unterseeboot ..Protector" haben eine 
I.Listiing. die etwa li>() PS während drei Stunden 
entspricht. Es sind Akkumulatoren System Gould. 
Zur Verhütung dnes Verschüttens der SSure sind 
Deckel angebracht, uml die Anordnung ist so ge- 
troffen, dass eine Neigung von 45" vorkommen kann, 
ohne dass die SSure fiberlfiuft. Das Boot hat zwei 
Schrauben und mit jeder Welle Ist eine Oasnline- 
Maschlne und ein iWotor gekuppelt, welche entweder 
einzeln oder zusammen laufen können. Die gesamte 
.Maschinen- und Motorleistung beträgt .)5() I P S. 
Die Gasmaschinen arbeiten Im Viertakt und haben 
vier Zylinder, so dass auf jeden Hub ein Impuls 
fällt; jede entwickelt 120 PS. Zur Zündung sind 
drei Stromquellen vorgesehen, nämlich eine Primir- 
battcrie. Magnete und die .Akkumulatorenbatterie, Die 
Maschinen können unter Wasser laufen, indem sie 
ihre Luft durch den Ausguck ansaugen. Dies ver- 
grössert den Aktionsradius im eingetauchten Zustand 
von 40 auf 200 englische Meilen. Die von Lake 
konstruierten ."schrauben sind rcvcrsicrba:. so du^s 
Boot mit den Oasmaschinen rückwärts fahren kann. 
Durch Verringerung der Steigung der Schrauben und 
Hetuit/iung der .Motoren als Dynamomaschinen können 
die Batterien geladen werden, während das Boot an 
der Oberfläche 7 Kn zurücklegt. Mit Qasantrieb 
allein macht das Boot s Kn . 7nsammen mit den 
Motoren in Kn. .Mit elektrisclKni .\ntrieb allein 
untergetaucht macht es 7 Kn, .Mit dem gewöhnlichen 
Gasolinvorrat ist der Aktionsradius 500 englische 
Mellen und ont einem Reservevoirat iOOO. 



Patent- 

Kl. 84 d. No. 154 328. Verfahren und 
Vorrichtungen zur Ablagerung des 
Baggergutes in dem Laderaum von 

Saugbaggern und Baggerprähmen 
während dessen Füllung. L Smit & Zoon 
in Kinderdyl( (Holland). 

Beim Füllen der l^deräume von Saugbaggern 
und Baggerprähmen mit Baggergut, besonders wenn 
dieses dünnflüssig Ist. besteht bisher fiberall der 
L'ebelstand, dass das mit dem Sand usw. zugleich 
milgeförderte Wasser keine Zeit hat. sich unten 
abzusetzen und nach l'üllung des l.aderainiih alvii- 
fliessen, weil durch das ununterbrochene Einstürzen 
des Baggergutes die ganze Masse zu sehr in Be- 
wegung gehalten wird. Die Folge hiervon ist, dass. 
sobald der Raum voll ist. und mit dem Baggern 
nocii fortgefall rcii wird, das oben befindliche Wasser 
sehr viel von dem gehobenen Sand oder Schlick usw. 



Bericht. 

wieder mit über Bord nimmt. Dies soll bei der 
vorliegenden Erfindung dadurch vermieden werden, 
dass der Laderaum durch Querschotte hi mehrere 

.\btcilungcn eingeteilt wird und das Finsfürzcn des 
Baggergutes immer derart abwechselnd in den ver- 
schiedenen Abteilungen erfolgt, dass. während in 
eine von diesen gefördert wird, in den anderen 
Abteilungen die festen ikstandteile des eingestürzten 
dünnflüssigen Baggergutes Zeit haben, sich unten 
abzusetzen und dem Wasser die Möglichkeit geben, 
sich obeti zu sammeln. Das so angesammelte 
Wasser kann dann, ohne dass es. wie finlK-r Sand usw. 
i niitreisst. nach aussenbords abgelassen werden. Zu 
I diesem Zweck Ist in feder Abteilung ein senkrechtstehen- 
des Rohr f angeordnet, welches an seinem oberen Knde 
als Fortsetzung ein aus biegsamem Material, z. B. 
j Leder, hergestelltes und durch Ringe gegen Zusammen- 
1 drücken gesichertes Rohr g trägt, das in Palten zu- 
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sammenschicbbar ist, so dass seine obere freie Oeffnung 
nach Absetzen der festen Bestandteile des Baggergutes 
hinreichend gesenkt werden kann, um das oben an- 
gesammelte Wasser ablaufen zu lassen. Die Rohre f 
der verschiedenen Abteilungen münden unten in ein 
gemeinsames am Hoden des Laderaumes liegendes 
horizontales Rolir n. welches mit dem Aussenbords- 
wasser in Verbiiiduii>4 steht. Das Verlängern und 
Verkürzen der Rohre g geschieht zweckmässig durch 
an ihnen angreifende Zahnstangen j und in diese 




eingreifende kleine Zahnräder, welche durch Kurbeln k 
in L'mdrcliunji versetzt werden können. L'm das 
vom Grunde aufgesogene Baggergut nach Wunsch 
in die eine oder andere Abteilung leiten zu können, 
sind über dem Bodenraum längsschiffs liegende, um 
ihre Längsachse drehbare Rohre 1 angeordnet, denen 
das Baggergut von der Saugepumpe zugeführt wird. 
In diesen Rohren sind über den l^dcräumen Abfluss- 
öffnungen derart versetzt angeordnet, dass, wenn 
über einer der versciiiedenen Abteilungen die zu 
dieser ^hörigen Abflussüffnungcn unten liegen und 
den AMias des Baggergutes gestatten, die Abfluss- 
öffnungen für die anderen Abteilunj^cn suitUdi oder 
oben liegen und in dieser Lage geschlossen sind. 
Zum Verschliessen der seitlich oder oben liegenden 
Abflussöffnungen sind an den Stellen, wo diese sich 
befinden, gebogene Bleche um die Kolire gelegt, 
welche sich dicht an die Wandung anlegen und nur 
die untere Seite frei lassen, so dass stets nur die 
nach unten gedrehten Abflussöfhiungen frei sind mid 
das Ahflicsscn des Baggergiitcs i;c>tattcn, während 
alle anderen Abflussöffnungen geschlossen sind. Zum 
Drehen der Rohre I sind sie mit umgelegten Schnecken- 
zahnkränzen versehen, in welche Antriebsschnecken 
eingreifen. 

Kl. (>.sf. Stosspropeller ffir Schiffe. 
Ai!i Ii Wilhelm Freiherr von Thielmann in Jaoobsdorf 

b. 1 aikenberg, O.-S. 

Diese Erfindung betrifft solche Stosspropeller, 

bei welchen an einem an einer Slossslange ! an- 
geordneten Rahmen an den Randleisten 1.1 Klappen 6 
derart drehbar angeordnet sind, dass sie beim Aus- 
stossen behufs Antriebes in die Ebene des Rahmens 
klappen und so die erfoideriiche Stossfl&die für das 
Wasser bieten, während sie sich heim Zurückziehen 
mit ihrer Fläche ungefähr in die Fahrtrichtung 
Anstellen und alsdann widerstandslos durch das 
Wasser gezogen werden, l'm zu bewirken, dass 
die Klappen o nach dem Linzielicn beim Beginn des 



Ausstosses möglichst schnell in die Ilbeue des Rah- 
mens 4,4 umklappen, sind nach der Erfindung an 
dem (tahmen Winde 7.7 derart angebracht, dass em 
nach hinten offener Kasten entsteht, welcher innen 
mit Anschlägen 8 versehen ist, um zu verhindern. 

dass die Klappen 6 
dicht an die Wände 
anschlagen können. 
Hierdurch soll erreicht 
Y/erden, dass beim 
Ausstoasen swisdien 
die Winde 7,7 und die 
Klappen 6.6 Wasser 
treten und ein be* 
schleunij^tes I'm- 
klappcn in die Ebene des Rahmens 4.4 bewirken 
kann. 

Kl. 14c. No. 153 740. Befestigung 
plattenförmiger Schaufeln ffirradi* 

a 1 e Reaktionsturbinen. Tore Gustaf Ema- 
nuel Lindmark in Biörkhagcn, Stockhohn (Schweden). 
Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine 

neue Art der Befestigung plattenförmiger Schaufeln 
bei solchen radialen Reaktionsturbinen, welche aus 
zwei in passender Entfernung von einander durch 
Stehbolzcn 1 zusammengehaltenen Scheiben bestehen, 
zwischen denen in der Mitte das Treibmittel zu- 
strömt, um am Umfange auf die schrägen Schaufeln 4 
emzuwirken und so den Antrieb zu bewirken. Das 





Befestigen der Schaufeln 4 geschieht mit Bolzen 6. 
wdche am Umfange der Scheiben zwischen ihnen 
angeordnet sind und um welche die Schaufeln mit 
der einen Kante herumgebogen sind. Zwecks weiterer 
Befestigung sind die beiden Scheiben am L'mfan^ 
etwas gegeneinander gebogen und in diesem l'eil 
an den Innenseiten mit Nuten versdien, m wdche die 
Schaufeln mit den Kanten ihrer nach aussen zu ebenen 
Teile eingesetzt sind. 

Kl. 65a. No. 154 572. Vorrichtung 

zum \' e r h i n d e r n des D u r c h g e h c n s 
von Schiffsmaschinen. Andrew Kcrr in 
Egremont (Cheshire. Engl.). 

Die neue Vurrichtunj.!; bezweckt eine Verbesserung 
der bekannten Linrichtungen, bei denen am Heck 
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ein mit seinem unteren Hnde mit dem Seewasser in 
Verbindung stehender Zylinder angeordnet ist, dessen 
Kolben sich mit dem am Heck fallenden und 
steigenden Wasser senkt und hebt und an dessen 
Kolbenstange ein Arm derart angebracht ist, dass 
er bei den Auf* und Abwärt^)ewegungen des Kolbens 
einen in seinen Weg hineinrn>^enden elektrischen 
Kontakt öffnet und schliesst. Durch das Schliessen 
eines dektrisdien Stromes bei Herstellung des Kon- 
taktes wird irgend eine Vorrichtung^ / B. ein Sole- 
noid, in Tätigkeit gesetzt, welches die Drosselklappe 
schliesst. In der nachstehenden Zeichnung zeigt 
3 den Zylinder, welcher durch eine Leitung 1 mit 
dem Aussen Wasser so in Verbindung steht, dsss 
heim Sinken des Wassers bis über ein bestimmtes 
zulässiges Mass, bei dem die Schraube austaucht, 
ein in ihm befindlicher Kotben 5 sich senitt 
und den Stromschluss bewirkt, während er beim 
Steigen des Wassers wieder autwäns getrieben 
wird und den Strom wieder öffnet. Die Kolben- 
stange 6 ist zu diesem Zwecice an einem Quer- 
stück 9 befestigt, welches auf Stangen 10 freffihrt 
wird und unter der I'ir.wirkung von l-'edern I I steht, 
die das Herunterbewegen des Kolbens 5 bewirken, 
wenn das Waaser am Heclc flllt. Abwdchend von 




den bekannten Hinrichtungen sind nun an der Kolben- 
stange () statt eines Armes zum Schliessen und 
Oeffnen des Stromes, deren mehrere 7 und 8 an- 
gebracht. In dem Wen dieser Arme liegt eine an 
dem üestell lo. lii um eine hori/.tjntale ,\chse dreh- 
bare Kontaktvorrichtung IS. Diese letztere trägt 
auf einer drehbaren Platte 18 zwei Klinken 14 und 
35. welche für gewShnlicfi dnrett eine BtattfMIer t? 
gegen Anscli!äi;e l'i angedrückt gehalten werden. 
Bei normalem Zustande liegt nun die Platte 18 so 
sdirig, dass, wenn der Kolben nach abwirts geht 
und also die Gefahr eines Durchgehens der Maschine 
wegen austauchender Schraube entsteht, die Klinke 1 4 
von dem untersten Arm 7 gefasst wird, so dass die 
Platte 18 umklappt und in irgend einer Weise den 
Kontakt für den Strom zum Schliessen der Drossel- 
klappe einschallet, svährend alle oberhalb liej^enden 
Arme 8 an der nachgebenden Klinke rö vorbeipassieren 



und die untere Klinke 14 überhaupt nicht melir 
treffen. Nunmehr liegt die Platte 1 8 so. dass. wenn 
der Kollien .S wieder steigt, der oberste der Arme 8 
an die Klinke anschlägt und durch Umklappen 
der Platte 18 den vorher geschlossenen Strom wieder 
Öffnet, so dass die Drosselklappe in ihre Offenstellung 
zurückkehren kann. Die dann noch nachfolgenden 
Arme H ebenso wie der Arm 7 passieren bei weiterem 
Hochgehen der Kolbenstange 6 die in ihrem Weg 
liegende Klinke 14 ebenso wie sie beim Niedergang 
die Klinke ^h passiert haben. Der \orteil der 
neuen Konstruktion gegenüber den bekannten [Ein- 
richtungen dieser Gattung besteht darin, dass das 
Schliessen des Stromes für die Bedienung der Drossel- 
klappe bei einer lieferen Stellung des Kolbens .=> ein- 
tritt, als dieser bei dem Wiederuffnen der Drossel- 
klappe durch Ausschaltung des Stromes infolge 
Sinkens des Hinterschiffes einnimmt. 

Kl. 4«»f. No. 15.1825. Vorrichtung zum 
Erhitzen von Rohren zur Erzielung 
einer g I e i c h m ä s s i g e n Biegung, fjic 
L^on ßasile Denis in Paris. 

Durch die neue Vorrichtung soll dem Ueiiel- 
stand abgeholfen werden, welcher beim Biegen von 
Rohren dadurch entsteht, dass beim Hn^'ärmen 
der Stellen, an welchen die Krümmung gewünscht 
wird, die Hitze sich stets über einen zu grossen 
Teil des Rohres erstreckt. Letzteres hat nimlich, 
weil heim Biegen die innere Seite des Rohres ge- 
staucht, die äussere aber gestreckt werden muss. die 
Folge, dass eine Deformation des Rohres entsteht, wie 
sie ungefähr durch Fig. 1 der nachstehenden Zeichnung 
dargestellt ist. Dies kann vermieden werden, wenn 
man z. 7a immer nur einen ganz schmalen Streifen 
ringsherum erhitzt und dann an dieser Stelle nur 
(Ue kleine Biegung ausführt, welche ihr von der 
Qesamtbiegung zukommt, l-rhitzt man hierauf einen 
schmalen Streifen unmittelbar daneben imd führt auch 
hier die gleiche kleine Teilbiegung aus u. s. f.. so 
ist ersichtlich, dass sich eine \ ie! i^kiclitnässigere 
Qesamtkrümmung ergeben muss. bei dem bis- 
herigen Verfahren, bei dem stets ein zeitraubendes 
und kostspieliges Nacharbeiten erforderlich ist. um 
Einbeulungen und flache Stellen zu beseitigen. 

(legenstand der Hr- 
iindung ist nun 
eine Vorriditung, 
mit welcher es 
möglich ist, immer 
nur schmale Rmg- 
strcifen an den ai 
biegenden (tohrcn 
/u eihit/en. Die- 
selbe besteht aus einem ringförmig gebogenen Gas- 
rohr R, welches mit einer Qasleitung in Ver- 
bindung s'.eht und an seiner Innenseite mit dicht 
ncbencinanderliegcndcn Brennern C besitzt ist. Der 
Durchmesser des Rohres R ist dem zn biegenden 
Rohr angepasst und so gross bemessen, dass. wenn 
das aus den Brennern C ausströmende Gas entzündet 
w rd, die l lammcn die zu erhitzende schmale Ring- 
fläche gut treffen. 
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KI. 65a. No. 154 008. Vorrichtungzum 
Verhüten des Sinkens von Wa sserf ahr- 
zeugen bei Unglücksfällen. Balthasar 
Schreiber in Hamburg. 

Die neue Vorrichtung ist für Fahrzeuge bestinunt, 
vrdche vornehmlich auf flachen Qewissern verkehren 
und soll dazu dienen, bei einem l-cck\vcrden den 
Schiffsltörper so zu stützen, dass er, falls das Leck 
nicht zu gross ist einerseits gegen Kentern gesichert 

ist und andererseits nicht unter- 
gehen kann, oder dass wenig- 
stens das Untergehen sowie 
auch Kentern verzögert wird, 
um so für andere Rettungs- 
massregeln Zeit zu gewinnen. 
Zu diesem Zweck sind auf 
beiden Seiten an SdiHf vom 
und hinten starke Stützen an- 
gebracht, welche beim Nicht- 
gebrauch bcigeklappt lihigsseit 
an der Bordwand liegen und 
mit dem einen Ende an dieser 
fest angelcnkt sind. Bei einem 
Unglücksfall werden die nicht 
befestigten Enden der Stützen 
freigejreben. fallen herunter 
und stützen sich auf den ürund. Durch Taue pp werden 
sie hierbei derart dirigiert, dass sie nach dem Aufsetzen 
das Schiff gerade in aufrechter Lage erhalten. Damit 
sie sich verschiedenen Tiefen anpassen können, werden 
sie aus einem Oberteil a mit glcitbar bc/w. aus- 
ziehbar daran angebrachtem Unterteil b hergestellt, 
weiches letztere beim Fallenlassen selbständig nieder- 
gleitet bezw. sich auszieht, bis der f-uss aufstösst. 
Damit der Teil b in der ausgezogenen Stellung ver- 
bleibt, ist er mit einer geeign^en selbsttttig wirkenden 
Sperrvorrichtung i versehen. 

Kl. 84d. No. 154 210. Vo r r i c h t u n g a n 
Eimerkettenbaggern zum Seitwärts- 
bewegen der Eimerleiter während 




des Baggerns. Johann Pah1s(r5m in Jema 

(Schweden) und .lohn .lacobsson in Stockholm 

Dei Zweck der neuen Vorrichtung ist der, 
Eimerkettenbagger Wlhrend der Arbeit selbsttätig 
seitlich fortzubewegen, damit die Eimer immer 
neuen Baggergrund fossen können. Auf der unteren 
Turuswcllc w sind, um dies zu erreichen, zwischen 
den Eimern und den Leiterbäumen 1 Flügel f be- 
festigt, welche nach Art der Flüs^ von Schifb- 




schrauben schräg gestellt sind und beim Einschneiden 
in den (irnnd daher bewirken, dass ein seitlicher Zug 
auf die Biincrleitcr ausgeübt Wird und die Eimer 
beständig nach der Seite gezogen werden, wo der 
Grund noch nicht abgegraben ist. Die Plüge! f 
auf dem anderen f:nde Jlt Welle w sind hierbei 
unwirksam, weil bei ihnen der Boden schon abge- 
graben ist und sie sidi daher nur hn Wasser drehen. 
Stellt man. nachdem das Ende des auszubaggernden 
Streifens erreicht ist. die Eimerleiter so ein, dass 
die letztgenannten Flügel in den Grund ein ^iinLiden, 
so ziehen sie die Eimerleiter nach der anderen 
Seite, während nun die Flügel, welche vorher ge- 
arbeitet hatten, ohne Wirkimg mit herumgenommen 
werden. 



Die Eröffnung der Königlichen Technischen Hochschule 

zu Danzig. 



Am 6. Oktober IQ04 fand in Danzig in Gegen- 
wart ?r .\V-ijcstät des Kaisers die feierliche l-röffnung 
der Danziger Hochschule statt: hiermit ist der lang- 
gehegte Wunsch der östlichen Provinzen nach Er- 
ridittmg einer derartigen Lehranstalt erfüllt. 

Wenn man zurückblickt auf die grossen Kämpfe 
und .Mühen, die es kästele, his die neu 7.u gründende 
Hochschule der Stadt Danzig gesichert war. wenn 
man bedenkt, mit welcher Opferfreudigkeit die ge- 
nannte Stadt selbst das Zustandekommen des l'nter- 
nehmens förderte, wenn man schliesslich die jetzt 
dem Betriebe übergebene Anstalt in ihrer \ ollendung 
betrachtet, so ist es wohl begreiflich, dass die öst- 
lichen l^ovinzen unserer Monarchie auf die Entwick- 
lung und den P.rfulg der neuen Hochschule grosse 
und weitgehende Hoffnungen setzen. 



Auf dem von der Stadt Danzig geschenkten 
Grund und Boden hat die preussische I nlerrichts- 
verwaltung unter Verwertung aller l-orbcliriile und 
Errungenschaften auf den Gebieten des modernen 
technischen Unterrichtswesens und unter Bereitstellung 
bedeutender Geldmittel die Hochschule errichtet, die 
aus einem Komple.x von Gebäuden besteht, von 
denen der Haupt- und Mittelbau im wesentlichen 
allen Abteilungen zugeteilt ist. während besondere 
Nebengebäude für das cliemi-cl'e Institut, das elektro- 
technische Institut und das niaschinentechnische 
ijiboratorium vorhanden sind. 

Wie die bestehenden Schwesteranstallen in 
Berlin. Aachen und Hannover umfasst die neue Hoch- 
schule die Abteilungen für Vrchitektur . für Bau- 
ingcnieurwcscn . für allgemeinen Maschinenbau, für 
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Schiff- und Sdiiffemasehinenbau. für Chemie und für 

allpL-itieinc Wifsciscliaften Im wesentlichen hat bei 
der Lnierrichtsorganisation dsr Studienplan der 
BerUner Hodischnle ab Vorbild gedient, nur findet 
sich bei der dritten Ahtciltinj^. dcrjetii^^cn für allj^c- 
mdnen Maschinenbau, die Treniuini^ der f-ach- 
richtungen des Maschinenbaues und der Hlektro- 
technüc etw«$ stärker betont. Diese Gleichartigkeit 
der Organisation der vier prcussischen Hochschulen 
hat den grossen X'orteil. duss die Freizüjiij»keit der 
Studierenden von der einen Hochschule an die 
andere ermöglicht ist und dass demnach auch die 
Danziger Hochschule sofort mit ihrem Unterricht in 
den einzelnen Semestern an den Unterricht der 
anderen Hochschulen anschliesst. 

Nicht nur für Danzig allein, vielmehr für die 
gesamte technische Welt von grösster Bedeutung 
waren die Worte, welche Se. IMaiestit der Kaiser 
gesprochen hat: 

„Es gereicht mir zu hoher Befriedlfrung. heute 
eine neue Bildungsstätte für technische Wissenschaften 
eröffnen zu können. Von der l:rkenntnis durchdrungen, 
dass bei dem Wettlauf der Nationen in der kulturellen 
Entwicklung der Technik ganz besondere Aufgaben 
zufallen, und deren Leistungen für das künftige Wohl 
des Vaterlandes und die Aufrechtcrhaltung seiner 
Machtstellung von grösster Bedeutung sind, halte ich 
es für eine meiner vornehmsten landesherrlichen 
!'flichten. für die Verbreitung und Vertiefung der 
technischen Wissenschaften einzutreten und auf eine 
Vermehrung der technischen Hochschulen hinzuwirken. 
Denn die ungealintj !-ti1wicklung, welche die deutsche 
Technik seit dLin Ikginn des Zeitalters der Izisen- 
bahnen nach allen Richtungen erfahren hat, haben 
wir nicht zufälligen Entdeckungen und glücklichen 
EkiflQhn. sondern der ernsten Arbeit und dem auf 
dem festen Boden der Wissenschaft fussenden, syste- 
matisciien Unterricht an unseren Hochschulen zu ver- 
danken. CHe Mathematik und die theoretischen Natur- 
wissenschaften haben die Wege gewiesen, auf denen der 
Mensch in üottes allgewaltige Werkstatt der Natur 
immer tiefer einzudringen vermag. Die angewandte 
Wissenschaft hat diese Wege kühn beschritten 
und ist zu staunenswerten Erfolgen gelangt. Den 
technischen Hochschulen liegt es ob, theoretische 
und angewandte Wissenschah zu fruchtbarem 
Zusammenwirken zu vereinigen, und zwar mit 
der umfassenden Vielseitigkeit, die das auszeichnende 
Merkmal des in Deutschland enthaltenen Typus dieser 
Anstalten bildet. Sie stellt in ihrer Higenart eine wissen- 
schaftliche Universitas dar. die mit der alten Univer- 
sität um so mehr verglichen werden kann, als ein 
nicht unbeträchtlicher Teil des l.ehrgehiets beiden 
Anstalten gemeinsam ist. Die Oleichartigkeit und 
EbenbQrtigkeit derselben habe ich mich bemüht, auch 
nach aussen hin zum .Ausdruck zu bringen, indem 
ich den technischen Hochschulen die gleiche hohe 
Stellung, wie sie die Universitäten seit langem be- 
haupten, in meinem Lande emgeräumt und ihnen das 



Recht beigelegt habe, akademisdie Qrade zu ver- 
leihen. Dieses Recht soll auch der neuen Hoch- 
schule zustehen, welche auch im übrigen ihren älteren 
Schwestern In allen Stücken gteichgMtellt ist. Eine 

besondere Oenugtiumg ist es mir gewesen, die neue 
Bildungsstätte hier in dieser altehrwürdigen, erinne- 
rungsreichen Hansestadt erstehen zu lassen und damit 
den meinem Herzen so nahestehenden Ostprovinzen 
wie der Stadt Danzig einen neuen Beweis meiner 
landesväierlichen Inirsorge zu geben. Auf einem Boden 
errichtet, den deutsche Tatkraft ebist der Kultur cr- 
schloss. soll die Anstalt hier stehen und whken als 
ein fester Turm . von dem deutsche Wissenschaft, 
deutsche Arbeitsamkeit und deutscher Geist sich an- 
regend, fördernd und befruchtend in die Lande er- 
giessen. Mögen immer unseie Ostprovinzen nach 
L.age und Naturverhältnissen für eine industrielle Ent- 
wicklung weniger günstige Bedingungen bieten als 
andere Landesteile — das technische Wissen verleiht 
ja vielhch gerade die Macht, zu erglnzen, was die 
Natur versagt. So soll die Anstalt mit dazu dienen, 
den (ielst des industriellen Fortschrittes zu beleben, 
und sich mit Fragen beschäftigen, die aus den be- 
sonderen \'erhältnissen ihres heimischen Gebietes sich 
ergeben. Dass aber die .\nstalt die ihr gestellten 
hohen Aufgaben zu lösen bestrebt und imstande sein 
wird, dafür bürgen uns die Tüchtigkeit ihrer Lehr- 
kräfte und die Reichhaltigkeft ihrer Lehrmittel. M5ge 
die neue Hochschule wachsen imd gedeihen zum 
Ruhme der deutschen Wissenschaft, zum Segen dieser 
altpreussischen Provinzen und zur Ehre des deutschen 
Namens Das walte Gott!" 

Im .-\nschluss an diese Worte, welche wiederum 
in manchen Wendungen die Stellimg des Kaisers zur 
Technik erkennen lassen, führte Se. Exzellenz der 
Mmister der geistlichen, Unterrichts- und .Medizinalan- 
gelegenheiten aus, wie der jetzige .\kt. durch welchen 
den deutschen landen wiederum eine neue Bitdungs^ 
Stätte gegeben werde, sich anreihe an die zahlreichen 
Beweise landest, ätcrlMicr rur sori^L'. w eiche das Hohcn- 
zollernhaus den preu.^Msciicn l.auJcn zur l-örderung 
der Kunst und Wissenschaft habe zuteil werden 
lassen; der .Minister schloss mit dem Wunsche, es 
möge die neue Hochschule allezeft. beseelt vom 
patriotischen .'^iniu' '.inj rastlosem \'orwärtsstreben 
sich getreu den Intentionen Se. .Majestät als eine 
hervorragende Lehr- und Pflanzstätte der technischen 
Wissenschaften bewähren zum Wohle der Ostmarken. 
zur Fhrc und l-reude des gesamten Vaterlandes! 

Nachdem die Vertreter der Behörden, der übrigen 
deutschen technischen Hochschulen und Universitäten 
ihre Qlfickwflnsche dargebracht hatten, fand die 
würdige Feier ihren .\bsctiluss. 

Ein jeder Deutsche hat aber heute den innig 
gefühlten Wunsch, dass alle die guten und schönen 
Absichten, alle die weitgehenden Hoffnungen und 
Erwartungen, welclie an die Üanzigcr technische 
Hochschule sich knüpfen, rasch und mit vollem Er- 
folge sich erfüllen mögen! 
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Wissenswerte Neuerung^en und 

Die R e g i ti a ■ H 0 e n I a m p e. Alle Dauerbogen- 
laiupcn mit (.■ini^csclilossi.iiL'ni Lichtbogen, welche nach dem 
Jaitdu$- System hergestellt werden, weisen dadurch, dass 
das Lichtbogpnght dicht mit dem Regelwerk in Verbindung 
Stellt, sondern nur durch einen Deckel unvollkommen ab- 
gedichtet wird, durch wetehen die Kohle hindurchgeht, 
wesentliche Nachteile auf, da ein absoluter Luftabschhiss 
nicht möglich ist. Eine vollkommene Kohlenverdampfung 
lind somit eine lange Brenndauer kann durch diese Kon 
struktion nicht erreicht werden und ist die Lichtausbeute 
nur eine geringe, da bei der Art der Kohleneinführung die 
«ntwickeiten Oase durch die vorhandene Oeffnung nutzlos 
entweichen und eine WlmentifqielciierHng der Uditbogen- 
hit2e unmöglich ist. Die RecIna-BoseidaiBpeiitabrllc in 
KSIo-SOlz vermeidet diese Ucbclständc dadurch, dass sie 
das Regelwerk in ein dichtschliessendes (Icliäusc derart 
einbaut, dass l.an!penkor]>er und Liciithot;englas einen 
einzigen abgeschlossenen Raum bilden. 

i£in zeitweiliger Ueberdruck in diesen Lampen wird 
durch eine offene sypbonartige VerUnduiv mit der Inaseren 
Luft und oenerdinp nuaeidem noch durdi ein rwischen- 
fjreschattetes Venttl verhindert, wodurch ein plötzliches 
Hxpaiidieren der Lampenluff ermöglicht wird, ohne der 
sauerstoffhaltigen äussern Luft Zutritt ni gewähren, da 
derselbe durch die ausströmenden (jase verhindert wird. 
Durch diese Vorrichtung wird der vollkomnictie Luftabschluss 
sell>stta(ig reguliert und ist die WSrmeaufspeicherung der 
Uchttragenstrahlen und das Stagnieren der uchtbogei^se 
von gronem Blnfhns auf iSe Leuchtkraft, da die Kohlen- 
spitzen auf 30—40 mm weissglfihend und die verdampften 
Oase vottstandig verzehrt werden. 

L)ie Lichtaiisstrahlung der Regina-Bngeiilanipe ist eine 
allseitige his zu UH' iiiul gt-ht vornehmlich in die f-ireite. 
sodass die Aii>niit/mig der Lichtmenge ue?! vorieilhalier 
als bei gewöhnlichen Bogenlampen ist, die das Licht im 
spitzen Winkel nach initen werfen, und ist diese gute 
Lichtverteilung für indirekte Beleuchtung besonders wichtig. 
Das Licht ist von angenehmer weisser Rlrbung und zeichnet 
sich durch seine grosse Ruhe aus. Die Brenndauer der 
neuen Regina-Bogenlampen betrügt etwa .^50 Stimden und 
ist der Stromverbrauch sehr gering im Verhältnis zu andern 
Lampen. Derselbe betrug bei dem alleren Modell 1<J02, 
welches nur eine 200 stündige Brenndauer besass, nach 
Versuchen des Herrn Professor Dr. W. Wedding nur 
1,075 Walt pro NK. Durch den guten Luftabschhiss und 
der damit verbundenen Wärmeaufspeicherung ist bei der 
neueren Regina-Bogenlampe die Lichtausbeute durch die 
verlängerte Brenndauer auf mehr als I NK pro Watt er- 
höht worden. Bei der Konstniktion ist jedes Uhr- und 
Federwerk vermieden. Der Lampcnkörper besteht aus 
einem Cestellrohr, welches luftdicht verscbraubt ist und 
oben eine Magnetspule trflgt und irt unten durch dnen 
Teller, welcher das LichtbQgenglas trigt, abgeschlossen. 
Die einz^n beweglichen Teile, der IMagnetkem mit der 
Li:fthrerTise und einer neuen pafentierteti Kohlen-K'lcnim- 
Vorrichtung sind im Innern des Lanipeiikorpers gegen 
äussetf Lliifliisse '.fillstandig geschützt, frei beweglich ein- 
gcpasst. Die Kohlcn Klenunvorrichtung. welche jederzeit 
einen sicheren liingriff gewährleistet, besteht aus 2 Backen, 
welche die Kohle beim Einsug des Magnetkernes mit in 
die Hohe nehmen, so dass zwischen den Kohlenspitxen der 
Lichtbogen gebildet wird Ist der Abhrand der Kohlen so 
wxit erfolgt. da.->s die Klemmbacken a.if dem Ahschhisstellcr 
aufstossen und geöffnet werden, tällt die Kohle herab. 
Während der Widerstand im Lichtbogen sinkt, steigt die 
Stromstärke und es wird der Magnetkern von dem stärker 
erregten Ma^etfeide angeufen, so dass die Kohle von den 



Erfolgte auf technischen Gebieten. 

' sich wieder zusammenschliessendeii Klenuiibacken von 
neuem in die Höhe i:l i' in nien wird. Eine ebenfalls 
patentierte Absperrvorrriclituiig schaltet die Lampe selbsl- 
täti;; ans, sobald die Kohlen verzehrt sind. Die Strom- 
zuführwig geschiebt durch kleine Kontaktriqge oder Kupfer- 
bürsten, wekbe bestlndig an der Kohle aidlegen, und 
werden durch diesen guten Kontakt Stronnmterbrechungen 
und Brandstellen an den Klemmbacken und der oberen 

I K'iililc \ermiedeti. 

Die Regina wird ffir Einzelschaltuitg ab Hauptstrom- 
lampe sowohl I6r CBejchstrom von 100—350 Volt wie für 
WechsdshtMn von 100-150 Volt fflr Beleuchtungszwecke, 
sodann als Differentiallampe für Reihenschaltung für Gleich- 
strom von 200 \'ü!t Spannung hergestellt. Die Haupt- 
stro:nlampen, deren Magnetspule vom ganzen Lampenstrom 
erregt wird, können nur parallel geschaltet werden Jede 
Lampe ist einzeln ein- und auszuschalten, oder es können 
auch ehie bdiebige Anzahl von Lampen gleichzeitig bedient 
werden, wenn die Leitung so angeordnet ist; £hs Jede 
Lampe mit der ganzen Leitimgsspannung brennt und der 
Spannungsabfall in der \'crteilungsleitung nicht mehr als 
.S pCt. beträgt. Die Wechselslromlampe unterscheidet sich 
nur durch die Art der magnetischen Regulierung und kann 
auch in Drchstromicitungen benutzt werden, indem sie in 
eine Phase eingeschaltet wird. — 

Die Serienlampc kann in Leitutigeii über 3<K> Volt hinter- 
einander geschaltet werden und irniiiiiliclil die Ausnutviung 
der für Beleuchtangs/vv ecke g-.instigsUTi Lichtbogenspannimg 
von 80-90 Volt und ein besonders rasclies Anbretmen 
Auf der diesjährigSB Dflsseldorler Ausstellung sind ca. 2uo 
Regina-Bogenlampen, zu 2 Stfick 5 Amptre-Lampen bei 225 
Volt ia Serie geschaltet, für einen umfangreichen Teil der 
Aussen- und Innenbeleuchtung zur Verwendung gelangt und 
haben sich in her\'orragender Weise bewahrt. i)iese Lampe 
besitzt zwei .Magnetspiilen uu\ whd die obere Haupt- 
stromspule vom ganzen Lampenstruni erregt, während die 
untere Nebcnschlussspule im Nebcnschluss zum Lichtbogen 
li^ und von einem Strom von ca. 0,2 Amptre erregt «ird. 

Besondere Erwähnung verdient ferner die nach gleichen 
Prinzipien hergestellte kleine R e g i n u I a - B o g e n - 
1 a ni p e der Firma, welche bei einer Li bIstärke, die etwa 
^ mal so gros^ ist wie bei elektrischem (jlülilichte, die ver- 
hältnismässig lange Brenndauer von 40 Stunden erreicht 
unO mit gleicher Sxherheit wie die grossen Lam|iett 
i arlK-itet — 

I Die .Aufrechterhaltuiig eines ungestörten .Maschinenbe- 
Irii-'Ks ^ii'.vnhl hei slationärv.i al-^ auch besonders bei 
Schiifsinaschineiianlagcu ist bekanntlich nicht nur ab- 
hängig von der Konstruktion der .Waschinen und dem filr 
ihre Teile verwendeten Material und der Bedienung, sondern 
auch von der Art der zur Verminderung der Reibung be- 
nutzten Fette. Als erfolgreiches Mhlel gegen das Heiss- 
j laufen der Maschinenteile hat sich seif über 15 Jahren das 
V i k t o r i u - C a I o r i c i d der Cliemlschen Fabrik Max 
Artliur Krause Charlottenburg, bestens bewährt, welche 
I [-irma langjährige Lieferantin deutscher und ausländischer 
Kriegs- und Handeisoiarinen, Staatsbahnen und gross- 
industrieller Weite alier Art Ist. Das Viktoria-Cah>rictd 
wird b» Bedarfsfalle den im Gebrauch befindlichen Schmier- 
ölen In kleineren Quantitäten zugesetzt. Nur bei dampfen- 
den Lagern wird es zunächst rein in das Lager gegossen, 
und dann nach Bcseitigimg der Hauptgefahr zeitweise mit 
dem sonst benutzten Oele vermengt aufgegeben, bis das 
I Lager wieder kalt ist. Gegen das Brummen und Pfeifen 
I der Dampf-Kolben und Schieber wild das GahMidd m die 
I Schmiervasen der Zylinder zwischen das ZylinderSI ge- 
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gössen. — Durch dieses Mittel wird nicht allein dem llciss- 
laufen überhaupt voi8«i>eiigt. sondern deimdben auch bei 



unerwartet kommemlen Fallen in schneller und fBr die 
AAaachinenteile imachUlicher Weise abgeholfen. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

MittLÜtm^'C''! aus dem Lcscrkn-isc r^ii' Ai i'nbc der Quelle werden hierunter pcm aiifRcnomincn. 




l^llachrkWtfi Qbtr Schiff« 




FrachtJampfer „Berlin'S gebaut von der Flensburcer 
Schtffahrts • Oesellschaft für die Deutsch - Australische 
Dampfschiff-OeseOschaft in Hamburg, ist von Stapel gelaufen. 
UUBB iw. den Piarp.; 1I9|4« m. Breite 14^ m. Seiten- 
Mhe 9.14 m. Tn«llliiglcdt 6750 t 

F-rachtdampfcr „Claus Horn", Lih.iiit \ Schömcr & 
Jenssen, Tönning für die Reederei II. C. Horn, Schleswig 
(vgl. S. 1102), hat seine Probefahrt zur vollsten Zufrieden- 
heit erledigt Das SchwesteracbiK «iPaiil lioni** ist von 
Stapel gelaufen. 

Auf den Howaldtswerken, Kiel lief der für Jie Neue 
Dampfcr-Compagnie im Bau befindliche Seesclilupi-L' ..Stein" 
von Stapel. Das Schiff erhält eine Maschincnanlage von 
6S0 I P S und ist mit Kohlenrtumen fOr Unigere &lilepp- 
tonren auf See eingerklitet 

Anf derselben Werft Hef der erste Teil des für d)e 
Kaiserliche Werft in Kiel im Rau befimBicben Schwimm- 
docks von Stapel. Das Dw:V. ist aus Stahl gebaut und hat 
eine I-äiiße VOM 7n m uiui eine lircite \i>n 14,5 m. Das 
tragende i^onlon ist 00 m lang und an beiden linden durch 
je S m lange Plattformen, welche auf Hachwcrkträgcrn 
ruhen, veriingert An iedem Ende des Pontons befinden 

8 m lange SchWfe, welcbe ein Herausnehmen des Bug- 
und Heckruders von Torpedobooten gestatten. Jedes Dock 
hat 2 Pumpen, welche elektrisch angetrieben werden. Die 
elektrische Anlav;e L-^t von der Firma .Sietiien,-; - Schuckert- 
werkc, Filiale Kiel, geliefert. Auf einer Seile des Docks 
befindet sicii auf dem Seitenkastendeck eine Zentrale, von 
welcher aus durch einen Mann die sämtlichen Ventile und 
ScMelwr tum Manövrieren des Docks bedient werden 
Icönncn. Durch ein hier befindUchea Pendd und Ueber- 
tragtmg auf Zeigerwerice ist die jederzeitige Trinmilage der 
Ddcks erkennbar, desj;leichen können die Wasserstände in 
den ein:'ebun AiiteiliniRcn von dieser Stelle aus beobachtet 
werden. Das Doek wird mit elektrischer Heleiichtung ver- 
schen und ui jeder Weise mit allen modernen I lilfsmittetn 
ausgerüstet, üs hat eine Tragfähigkeit von 800 t und ist 
speziell für die Dockung von Torpedobooten bestimmt 



Für die Reederei „Venus" in Altona lief der bei der 
Schiffswerfte- und Maschinenfabrik vormals Janssea A 
Schmlllnalcy A.*Q.. Hamburg - Stebiwirder im Bau befind- 
liche Hochsee-Fischerei-Danipfer „Venus" von Stapel. Das 
Schiff hat eine l-ängc von ^s,<^s m bei 6.71 m Breite und 
beträgt der Tiefgang desstll ■ i n :i .nlU i .Ausrüstung, Kohlen 
und Kis. tn. Die Dreifach ■ Expansionsmaschine leistet 
reichlich 400 I P S. Dieser Fischdampfer ist der erste der- 
artige Dampfer, welcher eine elektrische Lichtanl^e bestizL 



Der auf der Schiffswerft von Heaty Koch in LUbecfc 
für die Oldenburg • Portugiesiscite Dampfschiffs • Reederei 



A.-(i in Oldenburg i (jr neiierhante Dampfer „Porto" 
machte seine Probefahrt, nachdem am Tage vorher die 
Kooiposse am Deviatonspfahl in der Holzwieker Bucht 
r^näert worden mnn. Auf der l*robefahrt. die «ich von 
TravemQixle Ma Hottenau erstrecirte. legte das Schiff die 
Strecke von der SIrtiriffboic bis StoUergrund-F-eiierschiff in 
t) Stunden 15 Minuten ziirüek, uas durchschnittlich einer 
Fahrgeschwindigkeit von 12 bis 12' , Meilen m der Stunde 
entspricht. Die Dimensionen des Dampfers sind: l.anRc zw. 
d. Steven 7b.24 m. Breite auf dem .N'ullspant 11,27 ni. l iefe 
an der Seite bis Sturmdeck 7,40. Die Tragfähigkeit beträgt 
auf Seebenifsgenes a ens ch aHs-R'elbord 2900 t. Der Dampfer 
.Porto* ist mit einer Dreibch Hxpansinnsniaschine aus- 
gestattet, die auf der l*robefehrt durchschnittlich 'MOPS 
indizierte und i ku iI lo<i.s I PS leistete. Die Probefahrt fiel 
zur allseitigen Zutnedenhcit aus. s*) dass der Dampfer sofort 
seine Reise nach Hamburg fortsetzen konnte. VOn WO er 
nach Marokko verfrachtet, in den nächsten T^gen expediert 
werden wird. 

Die DampfschXfahrts • Qeseltschaft Neptun übertrug der 
AkBengeM fl s d ia lt «Weser* den Bau von zwei Dmittm 
von etwas grtasefen Oinensionen wie denjenigen des vor 
kurzem von dersdbta Werft erbnuten .Paiiaa". 



Der Schraubendampfer „J. D. S. Adolph", für die 

Dampfschiffahrls - Oesellschaft „Vendila", Kopciiba^jen, auf 
der Werft der Helsirgörs Jernskibsog .Maskinbyggeri gebaut, 
wurde zu Wasser gelassen. Das Schiff, ganz aus Stahl 
nach der höchslen Klasse des Oermanischen Lloyds unter 
Spezial - Aufsicht gebaut, ist 75.47 m lang im Mauptdccke. 
1 1 ,37 m breit und 5,25 m tief im Räume. Das Schiff erhält 
eine Dreihch • Expanshtusnuaciiine mit Oberfücheokonden- 
aation von 900 I P S. 

Nach Zeitungsnachrichten soll die Werft von H. Branden- 
burg beabsiditigen, ein neues Schwknaidock zu bauen. 



l-rachtdanipfer „Hopemount", gebaut von Swan Hunter 
and W. Richardson Ltd. in Wallscnd Tync für die Hope- 
mount Shipping Co. Ltd. hat seine Probefahrt in zufrieden- 
stelienderWeise erledigt. Der Dampferist för die hflchateKfause 

des englischen I.ln\ d als Hindecker gebaut und hat folgende 
Abmessungen l.än^;e /\e den l'erp. l(>.V'>*iiii, Breite 14. 'J.^ ni. 
Seitenhfthe 7,7o iii, I ragfähii;keit = .Sooi) t hei (i,.S<) m Ticf- 
unrii Das Scbift hat eine kurze l\)op mit Messe und 
\V; hii:ai:nien fiir die Offiziere, eine sehr lange Brücke, 
welche die Wohnräume ffir die Maschinislen enthitt. 
KnpHSnswohnrIume und Kartenhaus befinden sich in einem 
Deckshaus auf dem vorderen F.ndc der Brücke. Die Mann- 
schaft Ist in der Back untergebracht. Die Maschine ist von 
der North F.astern Marine Eng. Co. Ltd. erbaut und ist 
eine Dreifacli-L\pansionsmasi. h'ni- \ on - '»t>.S • l(i24mm 
Zylinder-Diircluiiesscr und iii' i Hub. Zwei Kineiider- 
Kessel von 13 at Druck, ücschwindigkfit auf der Probe- 
hhrt — IOV4 Kn. 
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Die Dampfschiflahrts-Gesellschaft „Neptun" erteilte der 
Werft von Teckleaborg in Geestemünde den Auftrag zum 
Bau eines 2100 t dw Dampfera. 



Der schnelisic Turbinendampfer der Welt, der von 
Vickers, Sons & Maxini für die Midland BisenbahnKuscIl- 
5cha(t gebaute „Manxmann". hat soeben seine Probefahrt 
gemacht und dabei die Rekordgeschwindigkeit von 23 Kn in 
der Stunde erreicht. Das Schiff kann 1500 Passagiere be- 
f<)rdern nnd wird den Personenverkehr nach der Insel Man 
vermitteln. 



Nachrichten von den Werften 

•^«^ und aus der Industrie. -^-^ 



Reiherstief, Schiffswerft und Alaschincnfabrik. In 

der Sitzung des Aufsichtsrates wurde beschlossen, der 
(leneralversammlung. die am 20 Oktober IW4 stattfinden 
soll, eine Dividende von 10 pCt. wie im Jahre vorher, für 
das Betriebsjahr I903;04 vorzuschlagen. 



O. Seebeck A.'O. SchiffüwcrIt, Maschinenfabrik 
und Trockendocks in Bremerhaven. Der Rechenschafts- 
bericht heloni, dass sich die Lage des Schiffsbaugewerbes 
im letzten Jahre verschlechtert hat, weil infolge des un- 
günstigen Prachlcnmarktes der Handelsmarine die Ermun- 
terung zur Kricilung von neuen und lohnenden Bauauf- 
trägen gefehlt hat. Dagegen war die Oesellschaft bisher 



noch beschäftigt mit dem im Vorjahre kontrahierten Bau 
von Pischdampfern und einigen anderen kleineren Objekten. 
Für einige ihr angebotene Aufträge auf grosse Dampfer 
reichten die Dimensionen der Anlagen nicht ganz aus. und 
um solchem Uebelstande abzuhelfen, wird der Gesellschaft 
für die Zukunft noch eine Aufgabe bleiben. Das Rcparatur- 
geschäft hat sich zur Zufriedenheit gestallet, namentlich 
haben sich die Cinrichtungcn des neuen Trockendocks 
wiederholt bewährt. Die Gesellschaft hat dadurch nicht 
nur eine ihr selber nutzbringende Anlage geschaffen, son- 
dern auch einem Bedürfnisse der Schiffahrtskreisc abge- 
holfen in einer Weise, die Anerkennung findet. Die Ge- 
sellschaft besitzt jetzt im ganzen 4 Trockendocks für Re- 
paraturen, von welchen das grösste Schiffe von 550 Fuss 
Länge, 64 Fuss Breite bei 18 bis 19 Fuss Tiefgang (engl. 
Masse) aufnehmen kann. Die Fertigstellung des grossen 
Trockendocks hat sich nicht vor April d. J. bewerkstelligen 
lassen, und hat deshalb diese bedeutende Neuanlagc dem 
Ertragnisse des abgelaufenen Geschäftsjahres nur in ge- ' 
ringem Masse zu gute kommen können. Trotz der sich 
aus vorstehendem ergebenden geringeren Rentabilität wurden 
die Abschreibungen ebenso reichlich wie im Vorjahre be- 
messen, auch alle Aktivposten sehr mässig angesetzt. 
Ausserdem wurden angemessene Rückstellungen gemacht 
für Verluste, die der Gesellschaft möglicherweise aus 
schwebenden Prozessen erwachsen könnten. Der sich nach 
Abschreibungen von 208 ')36 M. (i. V. 208012 M.) er- 
gebende Reingewinn von 145 b-W M. li. V. .W.^ 337 M.) soll 
wie folgt verteilt werden: Ueberweisung an den Reserve- 
fonds 6717 M. Ii. V. 18000 M l, Tantieme an den Aufsichls- 
rat und Vorstand laut Gesetz und Statut 17 533 M. J. V. 
.S8 2.15 M.), 5 pCt. Dividende auf 2 200 000 M. an die 
Aktionäre gleich 1 10 000 M. li. V. 10 pCl. gleich 220 0<K) M.), 
Vortrag auf neue Rechnunj^ 11 -ium M. (Im Vorjahre wurden 
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ausserdem der Spe/ialreserve noch 40 000 M. überwiesen.) 
Die Bilanz verzeichnet unter den Aktiven u. a.: Roh- 
iralcrialicn laut Aufnahme am 30. Juni 1<X)4 .V}2<K)4 M. 
(i. V. 391 036 M.). in Arbeit befindliche Gegenstände 
484782 M. (f. V. 404747 M.). Effekten 46 235 M. (L V. 
81 304 M) md Debitoren 1 105308 M. (i.V. i 583988 M.) 
Kreditoren hntten 13S3 823 M. (i. V. I4S0037 M.) zu 
fordern. Die im letzten Berichte erwähnte RrwcrbimR des 
.Volksgartens" hat sich imnuT mehr als eine sehr vorteil- 
hafte herausgestellt Die VcrvvaitunK darf vom den spütcren 
Ausführungen von Anlagen für den Bau grösserer Schiffe 
das Beste für eine gedeihliche Weiterentwicklung des 
Etabüssements erwarten. 



Die Aktiengesellschaft J. Prcrlcfis & Co.. Osterholz, 
war auch im verflossenen Jahre in der l.a^;e. ihr Absatz- 
gebiet ZU eru'eitem. Die Ablieferungen aus Maschinenbau. 
Okmuti and KesselschmiMle, besonders aber im SchifflMu 
afaid ganz erheblicli gesti^gieik Zur Ablieferung wurden 
neben umfangreichen Reparaturarbeitcii gebracht: 78 Dampf- 
maschinen viin zu'-nnirticii 7WH) H. I'., IM Dampfkessel von 
zusammen 1140 t|:n Heizfläche. ^^ Tanks und H.innen und 
eiserne Montejus, c.i I (iiissstiicke für fremde Rn:l;:n.nn, 
b Hinterraddampfer, 2.^ Leichterfahrzeuge. I schwimmende 
elektrische Zentrale mit Transportfahrzeug. I Wohn- und 
ScblahchiR, 1 ScMeppdampfer. I Neubau einer Kalksand- 
steinfabrilc, I Neubau einer Kufifer-Rohsteinhfltte. 

Für das laufende Oeschäflsjahr ist die (ie^ellschaft noch 
ausreichend mit Aufträgen, insbesondere Sehiifhauaufträgen. 
für den Export versehen. Zur Lieferung befinden sich im 
Auftrag: 56 Dampfmaschinen von zustimmen 4tKI0 H. P., 
9 Dampikessel von mammen S40 qm Heizfläche, i Hinter- 
' nuMfampfer. 4 Schleppdamprer. 10 Leichterfabrzeuge, sowie 
der Bau dreier kompleter industrieller Anlagen. Die im 
Auftraj^c bt'nti''.lichen, sowie die abgelieferten Dampf- 
niasciüiieii sind hauptsächlich zum Betriebe der Dynamo- 
maschinen auf Schiffen, icrntr für elektrische Licht- und 
Kraftanlagen grösserer l'abrlkbetriebe, sowie für elektrische 
Zentralen bestimmt. 

FOr die mit gutem Erfolge begonnene Herstellung 
kleinerer Schilfe macht sieh der Uebetobmd der mangelnden 
Wasscrvcrbiiulnnjj sehr fühlbar. Zwar besitzt bekanntlich 
OsierluiU eine Kanalverbindun^ nach der Hamme, doch ist 
diese in ihrem jelzi);en Zu-.iaiRle auch den hescheideiisten 
Anforderungen nicht gewachsen. Wir hrilu n hin iN A icdi r- 



holt auf diese ungünstigen N'erhältnia 
bis heilte leider noch ohne Erfolg. 



Zwischen der Werft von Hariand & Wollt in Betfas 
und^;d(m "amerikanischen Scbiflahrtstrust beiteht seit dein 

4. l-ebniar l<>i)4 folgendes Abkommen: 

1. Mitglieder des amerikanischen Schiffahrtstrusts haben 
alle Auftrilgc für Neubauten nnd grossere Reparaturen bei 
Haitand WoMf au placieren. 2. Hadand & WoW bauen 

nicht für andere Reeder, mit Ausnahme für die Hamhurt;- 
Amerika Linie, vorausgesetzt, dass der Schiffahrtstrust die 
Firma vollauf besch,itiii;t X Hariand ä Wolff erhalten auf 
den Preis neuer Schilfe und .Waschinen eine Provision von 
.S pCt., auf neue Kessel und Maschinen in alten Schiffen 
10 pCt. und auf Reparaturen und Erneuerungen 15 pCt. 
Dieses Abkommen llult 10 Jahre vom Taje der Zeichming 
ab gerechnet. 



Der «Marina Mercantile" entnimmt die „Voss. Ztg " 
einige Daten über die Tätigkeit auf den italienischen Schiffs- 
werften, die, wie aus dem folgenden hervorgeht, reichlich 
beschiftigt rind. Die Oesellschafl .La Vdoce-, welche be- 
sonders den ilalieniadi-sädamerikanischen Verkehr ver- 
mittelt, hat drei Dampfer von 8O00 t bestelll, welche von 
den Werflfii Orlandii in Foce und Livorno und von der 
Ligurisch ■ anconitanischen Schiffbangesellschaft in Ancona 
ausgeführt werden. Odero in l.cstri Puncufe baut einen 
öooo I- Dampfer für die Schiffahrtunteroehmuiig ,ltalia% die 
von der Hamburg-Amerika Linie unterstfltil wird. Auf der 
grossartigen Werft von Riva Trigoso sind drei Doppel- 
schraubendampfer von 7000 t in Arbeit, welche von einer 
neuen Aktiengesellschaft bestellt sind, welche sich dem 
italienisch • nordamerikanischen Dienste widmen soll. Die 
.SocietA V'eneziana di Navigazione". die erst im \'orjahrc 
ins Leben getreten ist. um der Ausfuhr italienischer Er- 
zeugnis.se nach Ostindien und der Einfuhr dortfger Rohpio- 
dukte förderlich zu sehi, hat zwei Tnunportdampfer iit 
Muggiano bestetR. Auch die grOsste ItaKeirische SchifMirt- 
gesellschaft. die ..Navigazione (iencrale Italiana", will ihren 
Schiff-ipark um einige neue Üoppelschraubendampfer ver- 
nie:iren. die ui s bt; Odero und Orlando, teüs bei E^rio iil 
Palermo erbaut werden sollen. 




e. jlug. Sebmidt Sohne, ^Äst. 

Kupfersebmiederei, Helallwarenftbrik und ipparitebaa • iisUüL 

Telcgr.*A(lr.: Appendta* Hembnif. — Pcmspr.: AflN III lle.tM. 

XoebAmek« n. Keissdampf -Jtohrleltungeti 



bis 7.11 il"u irrn-i-t-'n A liMi''^-inii,'''ii. 



Seewasser-Vanlanipfer ül^::.!!," 

Dampfkessel-Speisewasser-Reini^er 

fFiller zur It'-iüiiruni: von iilli..li ■ .■■•m K v !"!i';\v.".,--. t D, R 1'. ;i!HStl7_ 

DaDvOLessel-Speisewasser-Yorwariaer D.R.P.120Ö92 für Draciieituag 

Weitgeaeodster Wlnneausiausch mit vollkommenster BotllÜlaag. 

Krankeniifleffe. 
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Flensburger Schiffsbau-ücscilschaft. Wir erwähnten 
kürzlich in unserer Zeitschrift die auf der Werft obiger 
Gesellschaft ausgeführte umfangreiche Reparatur des dänischen 
DiuDpfers JikliptUca" uod kAooM heute iiter eine wettere 
grosse Refttratonuteit berichten, die duith besondere 
forciertes Arbeiten in der kurzen Zeil von l.S Arbeitstagen 
im Schwimmdock der Rensburger Werft hevv crkstclligt 
worden ist. Der Frachtdampfer „Diana", der in diesem f-rüti- 
jshr von der Flensburger Schiffsbau -üescllschaft an die 
Reederei A. Kirsten in Hamburg abgeliefert wurde, strandete 
im September auf der dänischen insei Luiand, kam jedoch 
flott und eirelebteden Besttmmuni^ort St. Pelersbaiig^, nach- 
dem nuch kurz vor der Stadt durch Anrennen eines fremden 
Dampfers ein Kollisionsschaden am Steven, den Bugplatten, 
dem eisernen Vorderdeck und der Kajütseinrichtun^ von 
bedeutendem Umfang hervorgerufen wurde. Nach Eni- 
löschung dampfte .Diana" nach Hensburg, um den Schaden 
des Schiffsfaodena feststellen au lassen. Die Reparaturarl>eiten 
begmen demi an 8. Se|ilenber und wurden am 26. September 
beendet In diesem Zeitraum sind 10 Kielplatten und .to Aussen- 
heutphltten an B. B., sowie 30 Aussenhautpiatten an S. B.-Seite 
entfernt und erneuert, ferner musste eine grosse Anzahl Spanten 
und Bodenwrangen herausgekreuzt resp. herausgehauen 
und erneuert werden. In den Kimmgängen ist eine grosse 
Anzahl Platten losgebobrt. dieselben sind im Olfihofen aus- 
Se^fibt, wmneo gerkfatal, wieder angepasst, neu vernietet 
und verstemmt. Der Zementbelec Im Schiffsboden wurde 
erneuert. 

Nachdem auch der Kollisionsschaden beseitigt, war 
D. .Diana" bereits vor dem I. Oktober wieder seeklar. 



Reiberstieg Schlffswerfte und Maschinenfabrik, 
tlamburf. Der Jahresbericht über das 23. üeschäftsjahr vom 
1. JuU 1903 bis 30. Juni 1904 lautet wie folgt: Der Rech- 
nnnggnbs d ihiss des Jahres I9M/04 ge sta tte t die VerteifunK 

cipiT 



II- m pC' 'Iii' WrTf' 



Jahre mit Neubauten, wie auch mH Reparaturen gut be- 
schäftigt Leider waren die Preise für Neubauten ausser- 
ordentlich fredrAdct und atidi die Preise fOr die Repara- 
turen sind durchweg zurückgegangen. Um die (leneral- 
unkostrn ciriijicrmasscn zu verteilen und den durch die 
Neubaut'jii hcdingten hohen Stand der Arbeiterzahl mög- 
lichst gleichmässig halten zu können, niussten wir das 
Hauptaugenmerk auf einen vermehrten Umsatz richten. Bs 
wurden fertiggestellt und zur Ablieferuiig gätracht der 
Doppelschrauben-Reichspost- und Psssagierdampfer .Feld- 
I marschal!" von etwa WKK) I Tragfähigkeit mit zwei Drci- 
' fach-Expansionsmaschinen von zusanmien 4200 i. P. S. für 
1 die Deutsche Osiafrika Linie, der Prachtdampfer „Kmilie 
, Woennann" von etwa .1700 t Tragfähigkeit mit 
I einer Dreifach - Expansionsmaschine von 850 i. i'. S. für 
die Woermann Linie, sowie der Doppeischrauben-Post- 
dampler .Cap Blanco" von etwa 7200 t Tragflihigfcdt 
mit zwei Drelfach-Expanstonsmaschinen von zusammen 
4200 indicierten Pferdekräften für die Hamburg-Süd- 
amerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft. AusÄcrdeni 
wurden diverse Schiffskessel teils neu geliefert, teils um- 
gebaut. Im Bau verbleiben für das komomide Geschäftsjahr 
der Frachtdampfer «Polynesia* für die augenannte Kosmoo- 
fahrt der Hambnig-Ameilka Uide, der hn Deiember 1904 
zu liefern ist, und ein Prachtdampfer fOr die westfaidbche 
Fahrt der Hamburg-Amerika Linie, der im Mlrz 1905 m 
liefern ist. Ersteres Schiff hat lIv,;; 7i>(X) i TraKfähigkeil 
und eine Vierfach-Expansiunsmaschine von 3H(X) i. PS., 
letzleres hat etwa 5000 t Tragfähigkeit und eine Drcifach- 
Bxpanuonaoiaschine von 2100 LP. S. Simtliche Werli- 
Stätten erhielten im verfloaseaen OeedtUlslahr eielttrischea 
Kraftantrieb. Die Aemlenmg hat eidi «of das beste bewährt 
Im übrigen erklärt sich der Zustand in dem Anlagekonto 
durch den weiteren Ausbau der Anlagen auf dein Stein- 
wärder Platz, sowie durch Anschaffung neuer Werkzeug- 
maschinen für die Maschinenfabrik Die in der vorjährigen 
Generalversammlung beschlossene liiliöbun^ des Aktien- 



Heinrich de Fries G. m. b. h., Düsseldorf 

Spexlalitat: Handkabel -Winden 

FlasdienzOgo, hytfrai 
Laiifki 




in jeder Ansfllhrang als Beek- und Wundwiniea 
mit allen modernen Sicherh^tseiniiehtuingca 



FlasdienzOgo, 

bOoM, Laufkrane 

Alle Heljeaeuge — Ibyt lieferbar. 
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BtiA/uA^fiutg von SMe^maschinen jeglicher Art, Schnurgd- 
ttheibm and sonst^en Sdaaägiifabrikaten, bitten um Aitfrage 

Mayer A Schmidt, Offenbach a, M. 

Sdimirgdwerk^ SchleffinascfUae^fttbrik, EiseagiessereL 

Stpaltd^tt für Schiffbau. 

Aassleltitiiff Dässeldoif 1902 hMiste Madchnu^ der Bnauhe, 



Digitized by Google 



Seite U. 



SCHIFFBAU 



No. 1. 



kapitals um 5O00O0M- durch Ausgabe neuer Aktien ergab einen 
Nettoüberschuss von 50 000 .M., den wir dem Reservefonds 
überwiesen. Nach Abzug der Unkosten inklusive Abgänge 
und Reparaturen an Haulichkeilen, Werkzeiigm.'ischinen, 
Werkzeugen und Schwimmdocks verbleibt inklusive des 
Vortrages vom vorigen Jahre ein Reingewinn von 031 i>'»3.S4 
Mark, den wir vorschlagen, wie folgt zu verteilen: Ab- 
schreibungen 3U0 000 M.. Tantieme des Aufsichtsrats 
20.S22,i*() M. Dividende It) pCt. .^OoO(M)M, Vortrag auf 
neue Rechnung II 170,04 M. Nach der Bilanz am .10 Juni 
Standen zu Buch: Aktiva: Baulichkeit. Schwimmdock, 
maschinelle AnL-igen usw. 4 144 018 M >i. V. .l<)»w.S70 M ». 
Materialvorräte 4I.SN07 M. i.l.ll 410), Kohlenvorräle .n<*.S M. 
(.S,'i26i, vorausbezahhc Assekuranzprämie 2H075 M i,.V),S42», 
Hffekten «WOOO M. («)l62.Si. Debitoren 2007M M (I 7«*4.Sih», 
im Bau befindliche Schiffe. Maschinen. Kessel usw. •>|2<WI M. 
(28.14 IWi. Passiva: Aktienkapital 3(K)0WX) M i2,S00it«M»i, 
Reservefonds 300 000 .M. (250 001)1. Unterstützungskonto 
.10 (KM) M. l.10 0(N)^ Anzahlung auf im Bau befindliche 
Arbeiten 1143 000 M i2 275H4o>. Kreditoren .SK3.1.14M. 
(«^2 4781, fällige Bauraten — ,— 1 1 4f)H 7h(H. Norddeutsche 
Bankvorschuss 4«K07(> M. d (W<i<jüoi. Nach dem Oewinn- 
und Verlustkonto per 30. Juni betragen; Bruttogewimi 
1(>20I% M. 11.161 7511. (ieneralunkosten 77M4h4M. i7.17ü27i, 
Abgang auf Immobilien <k)()78 M. (38 857), Abschreibungen 
300 (HM) M (.100 IMM)', F.inkommenstcuer 23 78*» M f22 423), 
Reingewinn .131604 M. i2r>3 442i. Davon an 'lantiemc 
20 523 M. 116441, Dividende 10 pCt. (10 pCt », .VKJODO M. 
12.50 000). 



In Rotterdam wuide das neue schwimmende Trocken« 
dock, das die Stadt auf ihre Kuslen erbauen Hess, dem 
Betrieb übergehen, Iis ist von der f-'irma Aug Kliiiuie in 
Dortmund hergestellt worden. l:in norwegisches Schiff, 
Thurdis, ,15(M) t, wurde zum ersten Versuch verwandt 
Alle A^schinerien arbeiteten mit der verlangten Pünktlichkeit 
und innerhalb 1'^ Stunde Pimiparbcit war die l-lur des 
Docks trocken. Dieses Dock ist bis jetzt das grrtsste, das 
auf dem l-estlande gebaut worden ist: seine Lange beträgt 
170 m, die Breite 36 m, Ks besteht aus 7 Pontons, der 
(iesatnthetrieb sämtlicher .Maschinen ist elektrisch, die 
gesamte llebL'krafI beträgt 15()üOt. so dass die grnssten 
Schiffe gedockt werden können. Die Uesanitkosten dieser 
AnInge belaufen sich auf t 380 (X)0 Oulden. 



Aktlen-Qcseilschaft „Weser", Bremen. Der Bericht 
des Vorstandes für die 32. ordentliche Ueneralversammlung 
der Aktionäre am 27. Oktober lautet ti. a. wie folgt; Die 
Bilanz nebst Gewinn- und Verlustrechnimg für das am 



30. Juni d. J abgelaufene 32. Geschäftsjahr unserer Gesell- 
schaff ergibt einen Reingewinn von 227 275,79 M (i. V. 
313 023 .M », dessen Verteilung wir wie folgt beantragen: 
5 pCt an den Refervefonds 1 1 .V»3.70 M . 4 pCt. Dividende 
|,SO(MM) M, bleiben 650|2 ,M . I0 pCt. Tantieme an den 
Aufsichtsrat 6,501.20 M, an den Hi-amtcn-Pensions-Koad 
lOOOO M , an den Arbciter-Unterstützungs-l-ond 10 000 M , 
für besondere Unterstützungen an Beamte tind Arbeiter 
20<M) M., bleiben 37 320,80 M , hier/u der Gewinn-Saldo des 
Vorjahres .S023,47 M , zusammen 42 344,27 M . I pCt. des 
Aktienkapitals als SuperdividenUe 37 5i:o.M Hiernach würde 
eine Gesanudividende von 5 pCl. .50 M pro Aktie 
li. V. 8 pCt I zur Auszahlung gelangen und der Saldo vnn 
4844,27 M auf das neue (ieschäftsjahr vorzutragen sein 

Das gegen das Vorjahr um 3 pCl. geringere l;rlrägnis ist 
teils durch die gedrückten Preise für .Schiffsneubauten, teils 
durch die grösseren Kosten des doppelten Betriebes auf der 
allen und der neuen Werft verursacht, Zu den einzelnen 
Positionen der Bilanz haben v^ir das folgende zu bemerken : 
Auf die Immobilien unseres Grundstückes an der Stephani- 
kirchcnweide haben wir, ebenso wie in den beiden voran- 
gegangenen Jahren, keine Ahschreibimg vorgenommen, da 
dieselben, wie in früheren Berichten erwähnt, einschliesslich 
Grundstück und Hafenanlage für die Summe von 1 .SOO(MM) M. 
an den Norddeutschen Lloyd verkauft worden sind. Die 
Immobilien auf der neuen Werft in Gröpelingen haben durch 
die bis zutn .10 Juni d. J. im Bau vollendeten weiteren Ge- 
bäude und Anlagen einen Zuwachs von .5.10 204,73 .M. er- 
fahren. Die Abschreibung auf diese Immobilien ist für die 
Zeit seit deren {•"ertigstellung bezw Inbetriebnahme vorge- 
genommen. Das Konto der Maschinen und Apparate ist 
durch die erforderlichen weiteren Anschaffungen für die 
neue Werft, und zwar zum grossen Teil für den Maschinen- 
baul>etrieb, vermehrt worden. Die Abschreibungen sind 
in angemessener Weise auf die Neuanschaffungen 

seit der Zeit der Inbetriebnahme — erfolgt. Die Ab- 
schreibung auf die beiden SchwimmdcKks im |-reibe- 
zirk ist wie in den letzten Jahren bemessen worden; bei 
Mobilien und Modellen ist der Zuwachs abgeschrieben, 
während sämtliche Unterhaltungen an Immobilien. Maschinen 
und .Apparaten sowie der Verschluss an Geräte und 
Handwerkszeug vom (ieneralunkostenkonto getragen worden 
sind. I'ertiggestelll wurden im verflossenen Geschäftsjahre: 
der Kreuzer .Bremen", zwei gros,M: Himerhagger für den 
Hamburger Staat, der Reichspostdampfer .Prinz Sigisnumd" 
für den Norddeutschen Lloyd, die Hrachtdampfer .Leda" 
und .Vulcan" für die Dampfschiffahrlsgesellschaft Neptun, 
zwei Wasserrohrkessel, drei Schiffskesselanlagcn. div. Hilfs- 
mtischinen für Kriegsfahrzeuge, zwei Kohlenprähme, zwei 
eiserne Pontons, eine Salpelerbrechmaschine, eine grössere 




8rnst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmascliinenfabrilc und Eisengiesserei. 

Gegründet 1866. 
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Anzahl Wasser- und Daiiipfheiziirigcn. div. Hahrwasscr- 
lonnen usw. Die in Arbeit befindlichen Oe(;onständc umfassen: 
den Kreuzer .München", den Kreuzer „N-, den Panzer- 
kreuzer ,C". den Fracti(dampfer .Pallas", ein I-cuerschiff 
für Fehmarnbelt, drei fahrbare L'ferkräne für den Prii- 
bezirk, ein grosses Schwimmdock für eigene Rechninifj, 
einen Schwimmkran für ciRCne Rechnung, einen Schlepp- 
dampfer für eigene Rechnung und diverse kleinere Objekte, 
wofür die Auslagen für Material und I.fthne mit einem ent- 
sprechenden Anteil an den Betriebskosten in die Inventur 
eingestellt sind. Hiervon sind inzwischen der Kracht- 
dampfer .Pallas" und drei fahrbare Uferkräne zur Ab- 
lieferung gelan^'t, dagegen neue Aufträge auf zwei Hracht- 
dampfer für die Dampfschiffahrtsgcsellschaft .Neptun", 
diverse Wasser- und Dampfheizungen, Fahrwassertonnen usw. 
hinzugekommen, von denen die beiden Frachtdampfer, 
ebenso wie die beiden Kreuzer .N" und „C" ihre Aus- 
führung auf der neuen Werft, auf welcher der Schiffbau- 
betrieb nunmehr voll aufgenommen ist, erhalten werden. 
Zu Ai:fwendungen für die neue Werft haben wir per 
I. April d. .1. eine 4prozentigc mit 103 pCt. rückzahlbare 
Anleihe von 2 0i>0(K)OM. aufgenommen: das Disagio ist 
auf Anleihe-Ncgoziierungskonlü verbucht und dessen Ab- 
schreibung so bemessen, dass sie in fünf .lahren bendet 
sein wird. 
Der 



diesjährigen Reingewinns von 1 1 363,70 .M. auf 3.19.'>14,0.S M. 
erhöhen und mit der Oarantiercserve von 100 ooo M.. zu- 
sammen 4.^.^14,0.") M. ca. 11", pCt. des Aktienkapitals 
als Ocsamlreserve darstellen. In den beiden Schwimmdocks 
im Frcihezirk haben im vergangenen (Jeschäflsjahre ^2 Schiffe 
Aufnahme gefimden. Unser neues grosses Schwimmdock 
hoffen wir noch im Laufe dieses Jahres fertigzustellen und 
in Betrieb zu nehmen Die Durchschnittszahl der be- 
schäftigten Arbeiter betrug 2448 li. V. 2058). Der weitere 
Ausbau der Nctianlage in Orrtpelingcn, auf welcher, wie 
schon oben bemerkt, die Werkstätten des Schiffbaues sämt- 
lich in Betrieb genommen sind, ist durch den im Sommer 
eingetretenen Streik der Bauhandwerker leider verzögert 
worden, so dass einige Gebäude nicht fertiggestellt, andere 
nicht begonnen werden konnten. Hierdurch ist die für Cnde 
dieses Jahres beabsichtigte gänzliche Uebersiedelung nach 
der neuen Werft unmöglich geworden, und es wird nun von 
dem Wiederbeginn der Bauarbeiten abhängen, oh die Ueber- 
siedelung bis Ende des laufenden Geschäftsjahres bewirkt 
werden kann. 



s'ch 



gesetzliche Reservefonds von 328 1.51.16 .M. wird 
durch OenehmiRun^ der oben bjaiitrasten .> pCt. des 



Nachrichten üb«r Schiffahrt 
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Oründiinf; stattf>efiindcn, die deshalb besonderes Interesse 
crrc>;t. weil der Staat, und zwar in seiner Bi{;enschaft ab 
Strombaufiskus, zu den Gründern gehört. Es handelt sich 
lim die Thorncr Molzhafen-Akt -Ocs. Das Aktienkapital der 
Gesellschaft ist auf I' j Millionen M. Varzu(;saktieti und 
I Millionen M. Aktien fcstRcsclzt. Die Gesellschaft bezweckt 
die Herstellung und den Hetrieb eines Holzhafcns an der 
Korzenic-Kümpc und der alten Thorner KSmpe. Zu den 
AiifRabcn der ücscllschafl gehört der Iirwerh der ganzen 
Korzenic-Kämpe durch die Mittel der Oesellschaft. Der- 
jenige Teil der Korzenic-Kämpc, welche stromfrei und hoch- 
wasserfrei ist. ist unentgeltlich und lastenfrei zur freien 
Verfügung des Staates an den Strom baufiskus zu übereignen. 
5o lange der Staat die bei der Gründung angenommenen 
Aktien zum Nennwerte von I ■ \, Millionen M. verwendet, 
steht ihm eine Anzahl von Sonderrechten zu. Die gleichen 
Rechte stehen der Stadtgemeindc Thorn zu, solange dieselbe 
mindestens der Vorzugsaktien in ihrem Besitze hat. 
Gründer sind der prciissischc Staat als Strom baufiskus, die 
Stadtgemeiiide Thorn, Konimerzienrat Schwartz, Bankdirektor 
Asch und Fabrikbesitzer Josef Houtermans, sämtlich in Thorn. 



Vierzehn neue Lelchterklhne sind im Laufe der 
letzten Monate von der Firma RIckmers RcIsmUhlen, 
Reederei und Schiffbau>A.-a., in die Unterweserfahrt 
eingestellt worden. Die Schiffe wurden auf deren eigener 
Werft aus Stahl gebaut, es haben davon vier eine Trag- 
fähigkeit von 25U t, fünf eine solche von 3.S0 t und fünf eine 
1 ragfähigkeit von .SOO t. Die hirma, die für ihren eigenen 
Betrieb schon seit längeren Jahren M) - 70 grosse Schlepp- 
kähne in i-ahrt hat, hat mit Einstellung der neuen Schifcf 



auch für die beiden übrigen Bremer Rcismühlcn die Kc- 
förderung der auf der Unterweser (Bremerhaven und Geeste- 
münde) für sie eintreffenden Reisladungen nach ihren am 
Strome belegenen Löschplätzen übernommen. Damit ist 
einer Schiffsgattung, die für die Weserschiffahrt in erster 
Linie typisch war. die letzte I^xistcnzmöglichkeit entzogen 
worden. Iis sind dies die Segelkähne, die schon im Laufe 
des letzten Jahrzehnts, infolge der immer grösseren Aus- 
dehnung, die der Verkehr mittels Schleppkraft genommen 
hat. an Zahl ganz bedeutend zurückgegangen sind und 
zwar von reichlich ,300 in den 80 er Jahren bis auf 70 im 
Vorjahre. Von diesen wenigen ist nun auch während der 
letzten Monate wieder die Hälfte aus Mangel an Fracht- 
gelegenheit ausgeschieden; sie wurden auf Strand gesetzt, 
und da sich kein Käufer findet, zu Brennholz zerschlagen. 
So dürfte die Zeit nicht mehr fern sein, wo das Erscheinen 
eines dieser Wescr-Segclkähnc etwas seltenes sein wird 
Die Schiffsgattung hat eben, wie so manches andere, den 
mannigfaltigen, für die Schiffahrt in Betracht kommenden 
fortschrittlichen Bewegungen weichen müssen. Die Schiffer 
finden meistens nach Absetzung ihres Kahnes passende 
Dicn.te auf Schleppkähnen oder Schleppdampfern, deren 
Zahl natürlich dauernd einer Steigerung unterworfen ist. 

Woermann-Llnle. Wie wir hören, hat die Reederei 
ihre Flotte um zwei Dampfer vermehrt und zwar kaufte 
sie einen in Fort Glasgow im Bau befindlichen Dampfer 
von etwa (»500 t Ladegewicht an, ausserdem von der 
.Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiffahrts-(]escllschaft " 
den Dampfer .Rosario". Das letztgenannte Schiff ist lH*>^ 
in Hamburg erbaut und 2056 Nctto-Rcg.-Tons gross. 
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Die deutsch-ttsterrelchische Dampfschiffahrt A.'Q. 

zu Hamburg hat ihr KapilaI um I 02SOOO M. erhöht, um 
die Gesellschaft gegenüber den grösseren Gesellschaften 
konkurrenzfähig zu gestalten. Der Silz der Gesellschaft 
wird von Hamburg nach Dresden verlegt und in Hamburg 
eine Zweigniederlassung errichtet. Der Aufsichtsrat besteht 
jetzt aus den Herren Rankdirektor Moritz Schultze-Magde- 
biirficr Privatbank, Magdeburg, Kommcrzienral 0. Sachsen- 
berg in Rosslau a. Ii . Herr Rentner G. Schaufus in ßlasewitz, 
Herrn Schiffahrtsdirektor W. Meuthen in Mannheim, Herrn 
Kotiimerzicnrat Dümling in Schönebeck a. B., Herrn Kauf- 
mann L. Harting in Hamburg, Herrn Rechtsanwalt Dr. 
Rosenfeld in Mannheim und Herrn Bankier Ludwig Racko 
in Oiessen, Die letzteren vier Herren sind die neuen Mit- 
glieder. Die Aktien sind, wie wir noch hören, von beteiligten 
Kreisen übernommen. Der Zweck der Kapilalserhöhung ist, 
wie noch bemerkt sei, die Vergrössenmg des Schiffsparkes 
und die Uebernahnie der hiesigen Schiffahrtsfirmen ßaumcier 
& Harling und J. G. Dümling. deren lnhal>er jetzt dem Auf- 
sichtsrat angehören. Die Gesellschaft wird danach über 
einen Schiffspark von 14 der modernsten grossen Schlepp- 
dampfer und ferner über etwa 50 erstklassige Frachtfahrzeuge 
verfügen. 



In dem Betriebe der Zweigiinicn unserer Reichsdampfer 
nach Neu-Quinea ist eine wichtige Aenderung eingetreten; 
sie wurden früher im Anschluss an die asiatischen Fieichs- 
postdampfer von Singapore über Holländisch-Indien nach 
Ncu-Guinea und von dort nach Sidney geleitet. Diese Linie 
ist jetzt so geändert worden, dass Singapore als Auslauf.s- 
hafcn aufgegeben worden ist. Die Dampfer befahren nun 
die Strecke Sidney, Neu - Guinea, Manila, Hongkong. .Joko- 
hama. Die mit den asiatischen Keichspostdampfern aus- 
gehenden Reisenden werden in Zukunft die Zweigdampfer 
in Hongkong treffen. Durch die direkte Herstellung einer 
Verbindung Australiens mit China und Japan verspricht man 
sich eine beträchtliche Hebung des Verkehrs. Der erste 
Dampfer, der die neue Linie befahren wird, soll am 
29, Oktober von Sidney ausgehen, Die Dampfer fahren alle 
sechs Wochen, 



Oestcrrclchischcr Lloyd. Diese Gesellschaft hat ein 
neues Programm ausgearbeitet, das folgende Aenderungcii 
erhält: Auf der Linie Triest -Bombay und zurück wird man 
die Reisedauer um drei Tage kürzen. Zu diesem Zwecke 
sollen auf der Werft des Lloyds zwei neue Doppelschrauben- 
dampfer, die bis 18 Seemeilen per Stunde fahren, an Stelle 
der bereits veralteten, aus den Jahren 1886 und 1884 
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st:iiimu'n,len Dampfer .,InipiT:itf>r" und ,,Imperatri.\" erbaut 
werden ["ür die l:illiii:c Irif^t Alexandrien und zuriick 
dürfte ni.iti .rwei jjrosse Duppelscliraubendainpfer mit einer 
Geschwindigkeit von 18 bis 21 Seemeilen bauen, so dass 
die Reisedauer von H6 auf 66 Stunden reduziert werden 
dfirfte. Wenn diec xutreHen sollte, wäre dies die kflrseste 
Vertrindung zwischen Zentraleuropa und EK^^tcn. Diese 
Billinic Tricst - Alexandrien und zurück würde zugleich mit 
der {irftffnunj,' der zweiten I-jscnbahnverbindiuiR nnt Iriest 
eingeführt werden, aber die gegenwärtig dreineinhalh Taue 
Reisedauer in Anspruch nehmende Linie infolge des lebhaften 
Personen- und Warenverkehrs aufreclit erhalten bleiben. Die 
Levantelinie (Triest— Konstantinopel), die jetet in 6 Tagen 
zfirödtKelegt wird, soll nun durch Berfihmng der Hafen 
Krindisi, Knrfn, I'n'r.is -.ind f'irÄii« in vier Tj^en absnlviert 
werden, f-fir Daliiuilitii suU eine ^'^^■eite l-jllinie ini; einem 
Dampfer der Type ..Wurmhrand" ein^efiihrt werden. i'iir 
den Verkehr mit Venedig wird ein Dampfer hergestellt, der 
die l'ahrt bei Tage auf vier Stunden abkürzen würde. Der 
Dienst nach Brasilien würde au^geiien und einer anderen 
OeseHschaft abgetreten ' werden. Ferner ist beabsichtigt, 
eine neue Schnelllinie Saloniki- Smyrna -Piräus Alexan- 
drien einzuführen. Sobald das Programm von der Regierung 
angcnomtiien ^ein wird, will die Direktion auf der eigenen 



Werft die neuen Dampfer, 
ertig stehen, bauen lassen. 



tu denen teilweise die Pttoe 



Infolge der andauernden Trockcahett dieses Jahres 
und der dadurch verursachten Behindenuig der Binnenschiff- 
fahrt hat die preossische Etenbahnverwaltung. wie die 
Aeltesten der Kaufmannschaft von Berlin amtlkherseits er- 
fahren, sich entschlossen, für Oüter. deren ßefOrderui^ auf 
dem \Va-.serwege erfolgen '.(»ilie, auf diesem aber den Be- 
stimmungsort unter den heutigen Verhältnissen nicht er- 
reichen kann, im Rückcrslattungswcgc unter gewissen Vor- 
auwetaingcn Frachterleichterungen zuzugestehen. 



Der SeM e ppbe ü l e fc auf dem Teltowicanal erfolgt 

ausschliesslich durch elektrische Lokomotiven, die auf einem 
Doppclgleis fahren. Die Abnahme des Stromes erfolgt durch 
zwei Anne, da auch für die RücUeitung «bi zweiter Draht 
der Oberieiiung vorgesehen ist. Das Schleppseil Ist an einer 

Art von Kran befestigt. Die von der Oder iI ji 'i I n m i, 
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Spree-Kanal und die Wendische Spree kommenden Schlepp- 
/üge werden hei Grünau geteilt. Die Fahrzeu(;c. die den 
neuen Kanal benutzen \v4)llen. werden an der oberen Mündung 
von der Sehlepplokoniotive übernommen. Der Kanal selbst 
wird, abgesehen von einer kleinen Strecke beim üiiebnitz- 
see in vier Abschnitte von je etwa 8 Kilometern Länge 
zerlegt. Zwischen jedem Abschnitt findet ein Wechsel der 
I.oktiniolivc statt- Die Führer befahren mit ihrer Lokomotive 
SU stets nur eine verhältnismässig kleine Strecke, die sie 
genau kennen lernen Am Abend werden die Lokomotiven 
in den für jede Strecke vorgesehenen Schuppen gebracht. 
Die Leerfahrten sind so verhältnismässig kurz und betragen 
im Durchschnitt nur vier Kilometer. Die Schleppzüge sollen 
zwei Astliche oder westliche Normalkähnc oder vier l'inow- 
kähne von 700 bis 1200 t Nutzlast betragen. Als Fahr- 
geschwindigkeit sind 4 Km in der Stunde vorgesehen, so 
dass eine Reisegeschwindigkeit von etwa 3.8 Km. entsteht 
l)\e Durchfahrt durch den elektrisch befahrenen leil des 
Kanals von 34,1 Km. beansprucht einschliesslich des Auf- 
enthalts beim Durchschleusen 10', , Stunden. Die tägliche 
IJetrieb>szeit wird zu 13 Stunden angenommen. Für den 
Fahrplan ist ein ge.ingster Zugabstand von I Stunde fest- 
gesetzt. Sonst wird bei Bedarf gefahren. An jeder .Mündung 
des Kanals erhält je ein V'erkehrsleiter seinen Dienstsitz. 
Sämtliche Dienststellen des Kanals sind unter sich sowie 
mit Wernsdorf und Brandenburg durch I'ernsprechcr ver- 
bunden. Die ßctricbseinrichlutigen werden von den Siemens- 
Schuckerl-Werken ausgeführt. 




Der Schiffbau In den Verelnl(ten Staaten von 
Amerika Im Fiskaljihr 1903 (M. Die (icsanilzahl der im 
Fiskaljahr l')03 0-» in den Vereinigten Staaten gehauten und 
registrierten Segel- und Dampfschiffe wa I0(>2 mit 34<)573 
Brutto-Reg.'Tons, während im vorhergehenden Jahre 1215 
Schiffe mit 376.502 Reg. -Tons fertiggestellt wurden, so dass 
sich für 1^)4 ein Rückgang um 123 Schiffe mit 2b <)2<) Reg • 
Tons ergibt. An ungetakelten Fahrzeugen kamen hinzu für 
1903 04 216 Stück mit ."il H44 Reg -Tons, 1W2 03 320 Stück 
mit 79.S74 Reg -I ons; danach betrug der gesamte herge- 
stellte Schiffsraum 1903 04 401 417 Reg -Tons gegen 4.% 070 
Reg. Tons im Vorjahr. Das einzige llaupigcbict des amerika- 
nischen SchifflMius. welches im letzten Fiskaljahr keinen 
Rückgang der Froduktiun zu verzeichnen halte, waren die 
Werften an den grossen Binnenseen, wo im .lahre |9o_' o3 
140 114 Reg-Tinis, 1903 04 dagegen 141302 Reg.-Tons 
gebaut wurden; dagegen fiel der fertiggestellte Raum am 
atlantischen Ozean und am <iolf von Mexiko von IH7 221 
auf 17b OIH Reg.-Tons und an der pazifischen Küste von 
40 081 auf 22 l«)6 Reg.-Tons. Von den kleineren Werften 
hatten diejenigen der Flüsse im Westen eine Steigerung 
ihrer Bauten von 8952 auf W20 Reg -Tons aulzuweisen. 

Die folgende Zusammenstellung lässt die Erfolge der 
verschiedenen Werften im einzelnen ersehen: 



Haerener Gussstahlwerke, 

AkMengesellscha^^ HAGEN i.W. 
Telegr-.Adr. Gussst■ahlwe^ke,Hagenwes^f. — Eisenbahn-StaHon: Hagen- Oberhagcn.; 



Spezialitäten: 

TIanschen-, 

Xnrliel- und 
Schrauben -Vellen 
sov. alle sonstigen 
Sehniedestäcke in 
S.KStahl;Mer 
daggerteile. 




Spezialitäten: 

Knderrahmen, 
Schiffsschrauben 
u. Schraubenflügel 
in Qussstahl sonne 
Jedem jeder /Irt, 
auch für Schifjs- 
ztoecke. 



Ililin-Werke, Tiegelslahl-Werke, Bessemer-Werk, Mechanische Wefkstatlen, Hammeraerke. Walzwerke, Fedemfabrlk. 
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<icuiDt-I'ro(lulitton V. S0K<-1- a. Tiva\>UebHfea 



W c r < l <■ II 




19lH 




19U) 


/.iihl 


Ri'j5.-Tont 


/atal 


Rcg.-Too« 


der atlanlischcn ii Gulf- 












f).S2 


176 018 


788 


187 221 


auf Portorico .... 


7 


129 


10 


112 


der pazifisclieti KiLstc . 


l.M) 


22 190 


158 


40 081 


auf Hawaii .... 


1 


8 


3 


22 


an den grossen Seen . 


93 


141 302 


109 


140 114 


a n den 1 -liisscn i m Westen 


189 


9 920 


147 


8 9.S2 


Summe . 1 m2 


.^49 .S73 


1215 


37b S02 


Von der üesanitzahl dieser Schiffe entfielen auf solche 


aus Stahl: 










W r r n e II 










7.M 


Kcu. Ton» 


Zahl 


!<<■>;. -Tun» 


der atlantischen u.Oolfküste 


.52 


1 13 .WS 


bb 


119 337 


der pazifischen Küste . . 


4 


1 211 


5 


10 493 


an den srossen Seen . . 


41 


139 898 


41 


131 660 


an den Flüssen des Westens 


1 


41 


h 


2 95b 


Summe 


98 


2.S4 M)h 


118 


2b4 44b 



Von den Stahlschiffen waren 1903 04 5 Stück mit 
15 374 RcR. -Tons 1 1902,03 : 7 mit 12 541) Segelschiffe, 
welche nur auf Werften der atlantischen und Qolfküste 
errichtet wurden, während alle anderen zum Dampfhcirieb 
bestimmt waren Zu BeRlnn des Fiskaljahres 1903 04 waren 
noch 12 Stahl-Ozeandampfer von je lOiK) und mehr RcR.-Tons 
im Bau begriffen oder als bestellt gebucht, wovon 5 für 
grosse Fahrt und 7 für die Küstenfahrt bestimmt waren. 
Während des abgelaufenen Fiskaljahres wurden von diesen 
Schiffen alle bis auf 3 mit ungefähr 28 000 Reg.-Tons voll- 
endet, so dass die Werften gegenwärtig ausser den Neu- 
bestellungen aus dem Jahre 1903. 04 alte Aufträge nur noch 
für knapp 3iKMK> Heg. -Tons zu Buche stehen haben können. 
Offizielle Angaben über die Höhe der Bestellungen aus dem 
Fi.skaljahr 1903 ()4 liegen noch nicht vor, aber es muss an- 
genonunen werden, dass dieselben sehr unbedeutend gewesen 
sind. Demnach werden im .lahre 1904/i>5 die Werften, ab- 
gesehen von den Arbeiten für die Kriegsmarine und den 



Küstenhandel, wohl wenig zu tun haben. In den Werften, 
welche für den Stahlschiffbau eingerichtet sind, war zu 
Anfang des laufenden Piskaljahies nur noch ein grosses 
Schiff, die .Dakota" im Bau begriffen. Dieses war ziemlich 
fertig, und seine Registrierung war bald zu erwarten. Nach 
seiner Ablieferung bleiben Auftrage aus der Zeit vor 1903 04 
nur noch in Höhe von kaum mehr als .5000 Reg.-Tons zu 
erledigen, so dass man sagen kann, die Steigerung, welche 
die Tätigkeit im amerikanischen Schiffbau durch den Ver- 
such einer Herbeiführung von Subsidiengesctzen im 
Koiigress von 1900 erfahren halte, sei nun vollkommen zu 
Ende gegangen. 



Rohciseneneucung der Verelniften Staaten von 
Amerika Im erateo Halbjahr 1904. Nach den vorläufigen 
Zusammenstellungen der American Iron and Steel Asso- 
ciation wurden in den Vereinigten Staaten von Amerika 
während des ersten Halbjahres t904 insgesamt 8 173 438 I 
iii 1016 kg) Rüheisen gewonnen gegen 8.WI 885 t 
in der letzten Hälfte von I903 und 9 707 .V>7 t in den 
ersten sechs Monaten des Vorjahres. Von der Summe ent- 
fielen im Ictztvcrgangcncn Halbjahr auf Bessemerroheisen 
4 530 946 I, während in den beiden vorhergegangenen 
Semestern 4 509 289 t und 5 480 619 t dieser Roheisensorte 
produziert wurden. An Thomas-Roheisen, unter Ausschluss 
des mit Holzkohle erschmolzenen, wurden gewonnen im 
ersten Halbjahr 1904: 1061 901 t. 1903; 1203 803 t, im 
letzten Halbjahr 1903: 836 923 t. Der Rest entfällt auf 
Ouss- und Schmiederoheisen. Spiegeleisen. Manganeisen usw. 

Bei Trennung der Produktion nach der Art der zum 
Hochofenbetrieb verwendeten Feuerung ergibt sich für das 
erste Halbjahr 1904, dass mit Weichkohlen und Koks: 
7 337 279 t. mit Anthrazit und Koks 607 624 t, mit 
Anthrazit allein 15 179 I, mit Holzkohlen 213 356 1 Roh- 
eisen erblasen wurden. Die unverkauften Vorräte bei 
Produzenten, Händlern und auf Warranllägern beliefen sich 
am 30. Juni 1<K)4 auf 623 2.54 t, 1903 aufl26.V)lt. — 
Am .W Juni l'>04 waren 21b Hochöfen gegenüber 320 
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am Rlcichcn Tage des Vorjahres im Betrieb und 209 Oefen I welche zusammen 5203 I.P. S. hatten und 126 Dampfschiffs- 
ausser Tätigkeit. [ Itesscl erbaut worden. Der Ocsamlwcrt der Schiffskörper. 

, Maschinen und Kessel, stellte sich auf 3 808 500 Rubel. 

Ausserdem sind in demselben Jahr auf den inneren Wasser- 
strassen im europäischen Russland l ohnc Finland i 4910 Schiffe 
(Ohne Dampfbetrieb) mit einer Tragfähigkeit von insgesamt 
46t>6hW Pud und im Werte von 9 103 777 Rubel herge- 
stellt worden Die Zahl der I«K)2 gebauten Schiffe mit und 



Der russische Dampfschiffbau. Im Jahre 1902 sind 
auf sämtlichen inneren Wasserwegen des europäischen 
Russlands (ausser f-inlandi 124 Dampfschiffskörper mit einem 
Deplacement von 410 715 Pud. 131 Dampfschiffsmaschinen, 

Erzeusung der deutschen Hochofenwerke Im August 1904. 



Bezirke 

.lull 1W4 

Tomioii 

Khuinland-Wcstfalc-ii . .W;\^ 

Sicgerland, Lahnbwirk und Hessen Nassau .... 47 10« 

Schlesien 72 824 

F'otnmern II !*>•' 

Königreich Sachsen — 

tfannovcr und Braunschweig .I<t395 

Bayern, Württemberg und Thüringen 13 047 

Saärl>czirk . 03 031 

Lothringen und Luxemburg 205 046 

( jesamt-llrzeugung Sa. Ö4h 327 

Oiesserei-Roheisen 143 577 

Bcssemer-Roheisen .34910 

Thomas-Roheisen 541 284 

Stahleisen und Spiegeleisen . .58 956 

Puddel-Roheiscn ..... <ü b^4 

(jL's;imt-i;r/eugung Sa. .H40 327 



Erzeugung 
im 

Tonnen 



Krzeugung 



Tom I. Jan. 
iilK Ann. 

IflCH 

T»niii»n 



Im 

.\Ug. IHttl 



tdin t Jim. 
Iii» An». 

TiintiMi 



34r> 02« 
47 U)5 
70 702 

12 463 

29 707 

13 431 
65 071 

267 144 

851 651 

153 576 
31 826 

.5.39 031 
53 353 
73 805 

851 051 



2 049 917 
387 438 
542 49t, 
94 889 

2.\2 473 
108 813 
511 854 
2 109 .ill 

0 ()97 .391 

1 190 043 
287 015 

4 254 716 
406 122 
552 895 

6 697 391 



.352 543 
04.» 990 

65 114 
1 1 426 

30 .551 
13 622 

66 156 
275 427 



875 829 

1 60 369 
36 044 

554 475 
.58 015 
06 920 

875 829 



2 06() 44K 
484 ,570 
.501 171 
87 798 

240 210 
104 512 
472 892 
2 124 103 

6 675 704 

I 191 487 

290 754 
4 117.5,?9 
489 991 
.585 933 

f) 675 704 



a 



1 1 1 
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ohne Dampfbetrieb bezifferte sich auf 5034 im Oesamlwerle 
von etwa 13 Millionen Rubel. 

Der Dampfschiffbau in Russland halte in den Jahren 
1892 bis 1902 folgenden Umfang: 



Et liod r-r- Si'klfä- 
baalwordcD ki'nper 


Maii-hinon 


Iiiiii(i«rtr 

Kiafte 
■düstlichcr 
Muchincii 


Wfrt 

ia UD»cn<i 
Rubel 


1892 . . . 


100 


lUO 


•j 40 / 




1893 . . . 


\M 


1 10 




^ Ol i,/ 


1894 . . . 


135 


152 


5 945 


5 112.3 


1895 . . . 


197 


209 


10030 


7 744.3 


1890 . - . 


157 


159 


8 54S 


6<>30.1 


1897 . . . 


173 


169 


9 149 


7 291.8 


1898 . . . 


133 


124 


6 416 


5 738.3 


1899 . . . 


168 


164 


9 857 


7 717.9 


1900 . . . 


122 


120 


4 244 


3 623,6 


1901 .. . 


113 


130 


4 460 


3 682.9 


Durchschnitt 


140 


144 


6 578 


5 313.1 


1902 . . . 


124 


131 


5 203 


3 808.5 



Der Bau von Plussschiffen ist in der vorerwähnten 
Periode vom Jahre 1894 ab im Wachsen begriffen. Im 
Jahre 1902 sind 24 Schiffe mehr als im Jahre 1892 her- 
gestellt worden. 



Die Produktion, Ausfuhr und Verarbeitung von 
Eisenerzen Im Bezirlte von Bilbao 1903. Die (Produktion 
von Iiiscncrz im Bezirke von Bilbao i einschliesslich der 
Minen von Castro Urdiales» betrug: 



Kubio . . . . 
Rostspath . . . 
Campanil . . . 
Zusammen 



l<U2 i%8 
McBC in Tonnt-o 

4 182 500 4 267 078 

442 237 509 801 

.57 081 81 h,34 



von 
des 



4681 818 4858513 

Hiervon wurden 449 997 I in den Hüttenwerken 
Bilbao verarbeitet, während 323 078 t am Schlüsse 
Jahres 1903 in den Depots lagerten. 

(üne ausserordentliche Zunahme haben die Brzwischereien 
erfahren. Es hängt dies mit dem Qualilätsrückgange der 
Erze von Bilbao zusammen. Heutzutage müssen die zweit- 
klassigen Rubios fast durchgängig gewaschen werden, da 
sie andernfalls nur schwer verkäuflich sind. 

Die rückgängige Konjunktur, welche in der deutschen 
und englischen Eisen- und StahMnduslrie im Spätsommer 
1900 eingesetzt hatte, hat sich auch noch im Jahre 1903 in 
dem allgemeinen Oeschäftsleben in Bilbao bemerkbar gemacht, 
welches hauptsächlich von seinen f;rzgruben lebt und daher 
in hohem Masse von der Situation der ausländischen Hisen- 
induslrle abhängig ist. 

I>ie Ausfuhr von Eisenerz aus Bilbao betrug im Jahre 
1903 4 028 730 t gegen 4 196 851 t im Jahre 1902 und 
5 412 763 t im Jahre 1899, ist also gegenüber dem Vorjahre 
um 168 121 t zunickgegangen. Die Ursache dieses Rück- 
ganges dürfte weniger in der Erschöpfung eine« Teils der 
Erzlagerstätten von Somorrostro und Triano liegen, als viel- 
mehr in der Venmindening der Nachfrage nach den Erzen 
aus Bilbao. Das Nachlassen der Nachfrage nach den bisher 
so beliebten phosphorarmen Erzen aus Bilbao ist hervor- 
gerufen teils durch den Mangel an Aufträgen in der deutschen 
und englischen fiisenindustrie. teils durch den Umstand, dass 
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die Erze von Bilbao in der Qualität merklich zurückgehen 
und daher allmählich von südspanischen, algerischen, griechi- 
schen und südrussischen Krzen verdrängt werden. 



Aualandsverkehr In den Seehifeo der Verclnlften 
Staaten von Amerika. Die neuen statistischen Veröffent- 
lichungen des Handels- und Arbeitsamtes der Vereinigten 
Staaten über den Schiffsverkehr der amerikanischen Scc- 
und Binnrnseehäfcn im F-iskaljahr vom 1. Juli bis 
30. Juni l<J04 gewähren einen interessanten Ueberblick über 
die gegenwärtige Beteiligung der amerikanischen und der 
fremden Ragge an dem gewaltigen Auslandsverkehr der 
Vereinigten Staaten. Während des Berichtsjahres kamen 
von auswärtigen Häfen in den Vereinigten Staaten mit Ein- 
schluss Porto Ricos und Alaskas Dampfer von insgesamt 
26,66 Millionen Regislertons netto an; von diesen gehörten 
aber nur 5,56 Millionen der amerikanischen Flagge an, 
21,1 Millionen Tons waren ausländischer Nationalität. Ausser 
den genannten Dampfschiffen verkehrten in gleicher Ver- 
wendung 3,29 Millionen Tons Segelschiffe und auch von 
diesen war ein überwiegender Teil, nämlich 2,17 Millionen 
Tons, fremdländisch. Man muss bei diesen Zahlen vor 
Augen haben, dasi es sich nur um den Auslandsverkehr, 
den Schiffsverkehr zwischen amerikanischen und fremd- 
ländischen Häfen handelt und keineswegs auch um den 
internen Verkehr zwischen den zahlreichen Häfen der 
amerikanischen Küste unter sich. Dass der Auslandsver- 
kehr der Vereinigten Staaten überwiegend von den Schiffen 
fremder Nationen, unter denen England und Deutschland 
an erster Slelle stehen, wahrgenoimnen wird, ist nicht nur 
eine Folge geschichtlicher Entwicklung. Sünderii aucli wiit- 



schaftlich wohlbegründet. Denn natürlich muss, wer an 
seiner Kundschaft verdienen will, diese Kundschaft auch 
selber verdienen lassen. Die Vereinigten Staaten sind auf 
die europäischen Länder als Abnehmer ihrer überreichen 
Produktion angewiesen und es ist nichts natürlicher, als 
dass dem Uebergewicht der einen Seite im Export ein 
Gegengewicht der anderen Seite in der dem Export dienen- 
den Schiffahrt entgegensteht. Nicht nur, dass die Kauf- 
kraft der europäischen Kundschaft dieses Ausgleichs mit- 
bedarf, um auf der Höhe zu bleiben, auch die Festigkeit 
des Verkehrs wird durch die bestehenden, erstklassigen 
Verbindungen und die europäischen Schiffahrtsinteressen 
gut gewährleistet. 

Der oben genannte Auslandsverkehr in den Häfen der 
Vereinigten Staaten schlicsst den Verkehr der atlantischen 
und pazifischen Küsten, den Verkehr der Oolfhäfen und der 
Häfen an den grossen Binnenseen und Flüssen, die mit 
Kanada in Verbindung stehen, in sich. An der atlantischen 
Küste trafen natürlich die meisten der von fremden Häfen 
kommenden Schiffe, insgesamt 16,15 Millionen Nctto-Reg - 
Tons Dampfschiffe und 1.03 Millionen Tons Segler, ein. 
Mehr als die Hälfte dieses Verkehrs entfiel auf New York, 
8,87 Millionen Nelto-Reg -Tons Dampfer und 369000 t Segler 
Gegen das vorhergehende Fiskaljahr hat der Ocsamtverkehr 
an der atlantischen Küste im Jahre l<)03 04 nachgelassen; er 
betnig 1902/03 in einkommender Dampfschiffstonnage 16,83, in 
Segelschiffslonnage 1,27 Millionen Netto-Registcrtons. In 
New York für sich allein dagegen ist nur ein Rückgang der 
Segelschiffsankünfte und eine Vermehrung der Dampfer zu 
konstatieren gewesen. Der Anteil der Vereinigten Staaten 
am .Auslandsverkehr ihrer allanfischen Küste betrug 1,62 
MilliotKii I);iit:pfcrtotis mul 244iKio Segelschifftons gegen 
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14.53 Millionen und 78«) 000 t der entsprechenden Schiffs- 
KattiinKcn unter fremdländischer Klaffe Ne*' York 
kamen Dampfer zu 1.12 Millionen und Segler zu 71 000 t 
unter amerikanischer, 7.74 Millionen und 2'<8(K)<i t unter 
ausländischer KlaRge von fremden Häfen an. Aehnlich 
hat>en sich die Verhältnisse in den nächst New York ver- 
kehrsreichsten Häfen der atlantischen Küste der Vereinten 
Staaten gestaltet : Boston, der zweiigrßsste Hafen des Landes, 
empfing 2,b3 Millionen Nellotons Dampfer und H7 (loo t 
Segler ans fremdländischen Häfen, was .einen Rückgang 
gegen das vorhergehende Fiskaljahr \H)2I3 bedeutet. Der 
amerikanische Anteil der Dampfertonnage il72üOOt) hat 
aber gegen das frühere Jahr zugenommen. Hinen starken 
.Vtinderausschlag zeigt auch der Auslandsverkchr Philadel- 
phias, des drittwichtigsten Hafens der Vereinigten Staaten. 
Hier kamen von fremden Häfen an; Dampfer 1„S8 Mill. t, 
Segler 133 000 t. Baltimore verzeichnete l.!*» Millionen t 
Dampfschiffstonnage und M) 000 Segcischiffstonnage im ein- 
kommenden Verkehr. ' 

Unter den Golfhäfen der Vereinigen Staaten steht 
New Orleans mit seinem Auslandsverkehr an der Spitze. 
Rs wurden einkomniend im f-iskaljahre 1903 4 gezählt: 
Dampfschiffe 1,44 Millionen t, Segelschiffe 3h (XK) i Unter 
amerikanischer Flagge trafen 138CNX)t Dampfschiffe ein. 
Sehr bemerkenswert ist eine fast dreissigprozentigc Zu- 
nahme des Auslandsverkehrs von (lalveston : hier kamen 
von t)ampfschiffen 782 000 t und von Segelschiffen I9<XX) t 
aus fremden Häfen an. Der amerikanische Anteil iKschränkte 
sich aber auf 20(M)t Dampfschiffstonnage und 'HK)ü t Segel- 
schiffstonnage. Alles in allem verkehrten einkommend in 
den öolfhäfen 3,.S.S Millionen t Dampfer und 4% ooo t 
Segler, davon 414 000 und 111000 t unter amerikanischer 
Flagge 

Die Häfen der Vereinigten Staaten an der Küste des 
Stillen Ozeans zeigen, was die Dampfschiffstonnage anlangt, 
für die amerikanische F-Iagge das günstigste Resultat; die 
amerikanische Segefschiffslonnage i.st auch hier verhältnis- 
mässig gering. Im ganzen wurden 2 00 Mill. Regislertons 



' Dampfer gezählt und davon entfielen mehr als die Hälfte. 

nämlich 1.2.S Millionen t auf die amerikanische Schiffahrt. 

San Franzisko. das den Hauptverkehr hat. wurde von 
i .SI5 000 t Dampfern, darunter 27.S (XX) t amerikanischen. 

besucht. Der einkommende Seegelschiffsverkehr des Hafens 

brachte es auf 361 000 I und 37 UOO t segelten unter 

amerikanischer Flagge. 

Auf den grossen nordamerikanischen Binncnscccn und 
in den Häfen der nordamerikanischen Ürenzströme. die mit 
Kanada im Verkehr stehen, sollte man am ehesten eine 
Ueberlegenheil der f-lagge der Vereinigten Staaten in der 
I Schiffahrt vermuten dürfen. Nichtsdestoweniger ist auch 
' hier, wenigstens im Auslandsverkehr der Dampfer, die fremde 
Plagge stärker. Von 4,87 .Millionen Reg - I ons, die von ein- 
kommenden Dampfschiffen gestellt wurden, gehörten 2, 28Mill.t 
den Vereinigten Staaten: in der Segcischiffahrt .S^SOW» t 
von 069 0(X) I Qesanitverkehr. 

i Der Seeschlffaverkehr Belflena im Jahre 1903. 

I Die belgischen Häfen liefen während des Jahres l"J03 ins- 
I gesamt 9044 Schiffe von 109|06.S2 Reg.-Tons an. danmter 
8281 Dampfer und 76,^ Segler. Im Jahre 1902 belnig der 
Oesamteingang 8847 Fahrzeuge von IOI.S4 300 Reg. -Ions, 
j 1901: 8.S69 von 9 28«20<) Reg.-Tons, 1900 : 8619 von 
I 8.TO0 772 Reg.-Tons und 18fW: 8672 Schiffe von 8 632 626 
Reg.-Tons. Unter den obengenannten <X)44 Schiffen mit 
229 414 Köpfen Bemannung befanden sich 7390 bcladenc 
I und U>54 mit Ballast. 

Ausgegangen sind während des verflossenen Jahres im 
ganzen 90.S9 Dampf- und Segelschiffe von 10 934 28.S Reg.- 
Tons und mit 232 0(ü Köpfen Bemannung. Die Anzahl der 
Schiffe hat gegen 1902 um 3 pCt. und der Tonnengehalt 
um 8 pCt zugenommen. 

I 

Kohlenschlffe In Hamburg. Hin ziemlich grosser 
Prozentsalz des haniburgischen Seeschiffverkehrs entfällt 
' auf Schiffe, welche der Kohlenversnrgiuig Hamburgs über 
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See dienen. So kanicn 1904 bis zum M). September im 
ganien 1 1 360 Seeschiffe im Hamburger Hafen an, und 
davon waren 1231 iCohkiacfaiffe. In den gleichen neun 
Monaten der fBnl frflherao Jakre betniB die Zaiil der an- 
iMNnmeaden iCoMenscli»e tlOS, tm. 13». 1286 imd 1380. 



Hamburger SeeacMllabrt üi 

Monaten 1904. Die Dreivferieliahrsstatistilc fiber die ham- 
burgisciie Seescliiffaiirt, die mit dem Ablauf des September 
vom Handctsstatistischen Bureau in Hamburg aiisgegeben 
wird, erfreut ticb alljährlich lebhafter Beachtung, da sie 
immerfain adion einen Schhias auf die wahrscticinliche 
gOniHse oder nngflmtlge Oeatdfang des Seeschiffahrtsver- 
iwhrs wahrend des ganzen Jahres atdiMt Wie in den ver- 
gangenen Jahren kann nun auch diesnud ehl (günstiges 
Resultat für die uhKelauicnci: neun JMonate Iconstatiert und 
damit ein gutes l'rognostlkon für das Rnde des Jahres ge- 
stellt werden; denn die Toiuiajje der einkomniendeii Schiffe 
belief skli auf 7 288353 1 netto und weist damit eine Steige- 
rui« von 482 497 1 gegen das Voiialir auf: ifie ausgehende 
Sddfbtonnage stellt sich auf 7 273 8S9 1 and um 411 892 t 
höher als im entsprechenden Zeitraum 1903. Die Anzahl 
der Schiffe hat gegen 1903 ebenfalls zugenommen ; es kamen 
II .500 (1903: 10f)6.S) Schiffe ein, und 11 326 (1903: lObSb) 
Schiffe gingen aus. Diese SteigcrunK des Suschiffahrts- 
verltehrs ist beträchtlicher, als sie in jedem der 6 vorher- 
gehenden Jahre, deren Zahlen die Statistik ebenfdb anglebt, 
gewesen ist. 

Der geschilderte Schiffsverkehr reigt sich dem des Vor- 
jahres KCKemlber insofern verschie den, als seine Vermehrung 
niclit ausschliesslich den Dampfschiffen zu verdanken ist. 
Während 1903 die SegelschiffbcwcKunn der Tonnaijc nach 
einen Rücitgang erlitten hat, ist ihr w der Steigerung des 
gesamten Schiffsverkehrs in den ersten nenn Monaten des 



laufenden Jahres ein nicht uabetrichtlicher Anteil zuzu- 
schreiben, und iwar sowohl UnsichUich der Tonnage aJ« 
auch hhnichaieh dar Sdtfbahl. 7370DnqifBriind6537 104 

Nettotons kamen herein. 148 Dampfer und 371694 t mehr 

als im entsprechenden Zeitraum des Vorjahres. Einkommende 
Segelschiffe wurden 4090 mit 7hl 24") t j^ez:lhli. das ist gegen 
1903 eine SiciKerung um 547 Segelschiffe und 110iio3 t. 
Aehnlich liegen die Zahlen bei den ausgehenden Dampf- 
und Segelschiffen. Vergleicht man diese Resultate nit den 
eotsprecbendeo Zahlen des voraufgebenden JahrfOnfl«, so 
kann man bezüglich der Segelschiffe ein wechselweises Ab- 
und Zunehmen, bezüglich der Dampfschiffe ein gleichmässiges 



Der hambuigische Seeschtffverkehr mit transatlantischen 
Hafen hat der Schiffszahi nach einkommend eine Steigerung, 
ausgehend einen Rückgang erfahren, während der Verkehr 
mit europäischen Häfen in beiden Richtungen eine grössere 
Zahl Schiffe als im gleichen Zeitraum des Jahres 1903 be- 
w^e. Da die Tonnage dieses traosatlantischeo und euro- 
puiiehen Verfeahrs in der SchHMnrfaslatistik nicht angegdien 
ist, ICMn man nicht feststellen, ob auf allen Seiten ein wirk- 
lidier ForlSChlftt vorliegt; es ist aber mit ziemlicher Sicherheit 
zu venuutail, dass dem so ist. da das (lesaintwachstum der 
Tonnage so l>efrächtlich gewesen und die bekannte heutige 
Tendenz, die Tonnage des iiHHlt-rucn Seeschiffs mAglichst 
zu vergrössern. fortgesetat eine starke Vermehrung des 
Schiffsraumes bei g^cfaseitigem, geringem Schwinden der 
SchiffazabI bewirkt. Der .gewaltige Seeschiffsverkehr von 
transatlantfsdien Hif^n nadi Hamburg belief sich bis zum 
30. September im laufenden .Jahre auf 124.S Schiffe, von 
denen nur 3 ihre Reise leer machten ; in umgekehrter Richtung 
gingen 'H)7 Schiffe ab und von diesen 64 leer. Der euro- 
päische Verkehr führte leere Schiffe fiberwiegend in ein- 
kommender Fahrt, mmlfch 3639 von insgesamt 10 IIS Fahr- 
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ausKehend 
fflme Ladung;. 



wma von 10229 SchWeii nur 2674 



BiM 8clilttiUvUs««ttotlk. Sdt d«ai Jshre 1882 findet 
BaMhlmae das Bundesnls iHe fOnf Jahre eine 
des Bestandes der deutschen Flussschiffe statt. Re! 

dieser Aufnahme werden sowohl die 7,ur K<-wirbsm5ssiRen 
Frachtenhefardcrung dienenden Schiffe von rtiindotcus 1() t 
\ä lOOü kg — ' 2,12 kbm). als auch die Personen- und 
Schleppdampfschiffe nachgewiesen und zwar unter Berück- 
sichtigung von Qattuqg, TnigilUglwit. Hetmatsort usw. 

rar das Oesanrtgebiet des RMchcs ergibt sieh im aB- 
gemeinen, dass die FHussflotte naturgemAss ganz Qberwiegend 
aus Sei^elschiffen besteh«. Neben den insgesamt 222Ä5 Se(;el- 
iChifft-n mit einem ToiinenKetialt vun 5 Millionen spielen die 
2604 Dampfer mit kaum ein 1-ünftel Millionen Tonnenjjchalt 
nur C HI. untergeordnete Rolle. Ferner ist aus den Tabellen 
zu entnehmen, dass die Flotte, besonders im letzten Jahrfänft 
1897 — 1902. eine enorme Vermehrung sowohl nach der 
Schifbcahl wie nach den Ladegewicht erfahren hat. 
Die Schülszahi des Jahres 1892 22 848, war bis 1897 
auf 22 564 herabgesunken Nach diesem Jahrfünft des 
Niederpangs trat aber eine ganz auffällige Steigerung 
von 22 .M>4 auf 24 a.v» I-ahrzeuge. ein Die Segelschiffe 
vermehrten sich um 7,9 pCt. , die Dampfer sogar um 
33,3 pCt. Weiter besiebt offensichtlich das Bestreben, bei 
dem Neubau von PahiSM^en die Tragflhlglceit des eioMinen 
SchiffsgeOsses zu erhohen. Die durehschnittHche L.ade- 
fähigkeit stieg bei Seglern um 44.9 pCt, bei Dampfern 
um 37,0 pCt. Zu einem grossen Teile is! dieses 
Abstossen kleinerer Fahrzeuge und Zuführen grösserer 
KIcisstn üiif dl.; f.:irtschrci1ende \''."hc;>.:'ri;ni; i!er firiiinvv-'irii 



Wasserstrassen zurückzuführen. Aber auch die Vervoll- 
kommnung der Schiffsbautechnik, sowie die Rücksicht- 
nahme auf eine rationellere Ausnutzung der Frachtschiffe 
waren hierlxa maasgebeod. Die grOaste Ourchsdinitts- 
ladeflhiginK hat die Seglerilotle des Rhetahndee: ca. 
630 t pro Schiff, wahrend die schlesische nur 288 t auf- 
weisen kann. Entscheidend tet hiert>ei in erster Linie der 
verschiedene Tiefgang und die Breite von Rhein und Oder 
gewesen, letztere, in Schlesien nur ihren Überlauf umfassend, 
kann sich mit dem unteren Mittelauf des Rheins in der 
Rheinprovins eben nicht messen. Hoffentlich bringt die be- 
vonleliende ReguHemog der s c bl s sl scIiBW USberscfawen* 
mungsgebiete, speziell der oberen Oder, auch eine Auf- 
besserung des Tiefganges. 




Uer .Norddeutsclie Uoyd als .Arbeitgeber. Unsere 
grossen Schiffahrtsgesellschaften bLSL-liäftigen in ihrem 
äusseren und inneren Dienst ein so grosses Personal, dass 
sie als Arbeitgeber zu den grOssten Untemehamaigen der 
Weit gehören. So belluft sich a. B. <He Beaatmng der 
Schifft des Norddeutschen Uoyd auf Ober 10000 IMann. 
Das in Bremerhaven befindliche Heuerbureau dieser 
Schiffahrtsgesellschaft, \\elches die An- und Abmustcmug 
der Schiffsmannschaft besorgt, hat in der ersten Mälfte des 
];nifvuli'-i ';:hri.'-; 1 J.inunr 7'iit' "i. ,1'ini, in 
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40 General- und 152 Nachmusterungen für die SchiKe des 
Norddeutschen Uoyd zusammen 12 393 Mann angemustert, 
wovon auf die Seeschiffe 12 227, auf die Flussschiffe 166 
Mann entfallen. In den einzelnen Monaten gelangten 
zwischen 1649 und 2517 Personen zur Anmusterung. Die 
niedrigste Ziffer weist der Monat Pcbniar auf. die höchste 
Ziffer hab'cn die Monate Januar und März. Das Haupt- 
kontingent der Angemusterten stellen die Stewards mit 
2257 Mann, wozu noch 118 Oberstewards und I. und 11, 
Stewards und 219 Stewardessen kommen, dann die Kohlen- 
zieher mit 1856 Mann, zu den noch 429 Chinesen gerechnet 
werden können, und die Meizer mit 1222 Mann. An 
Matrosen waren es 965 Mann, wozu noch 407 Leicht- 
matrosen und 309 Jungen kommen, und an Aufwäschern 
680 Mann u. s. f. An Offizieren wurden 264. Acrzten 136, 
und Zahlmeistern nebst Zahlmeistcrassistenten89 angemustert. 
Die niedersten Zahlen weisen die Obcraufwäschcr und 
Kaltluft-Assistenten mit je 10, die Hydrauliker mit 8, die 
Telegraphisten und die Heilgehilfen mit je 6 und die fiuch- 
händler mit 5 Personen auf. — In diesen Zahlen ist die 
grosse Anzahl von Mannschaften nicht inbegriffen, welche 
für die vom Norddeutschen Lloyd unterhaltene Mittelmeer- 
linie und die ostasiatische Küstenlinie in ausländischen 
Häfen zur Anmusterung kommen. Auch die grosse Zahl 
der I^ndangestelllcn, der Werkstätten- und Hafenarbeiter, 
ist hierin nicht eingeschlossen. 



Deutscher Verband fOr Waascr- und WegebMi. 

Unter diesem Namen hat sich in Berlin eine Vereinigung 
gebildet, die sich die Aufgabe gestellt hat, die Theorie und 
Praxis des Faches für Wasser- und Wegebau zu pflegen 
und den volks- und kommunalwirtschaftlichen Interessen 
auf dem Fachgebiete zu dienen, stellen doch die Zeilen des 
Verkehrs, in denen wir leben, immer neue und weiter- 
gehende Anforderungen an die Verkehrswege und Verkehrs- 
mittel des Vaterlandes und fordern die Erbauung oder Ur- 
schliessung neuer Verkehrswege zu Wasser und zu Lande 
nach den besten und neuesten Hrfahrungen der Ingenieur- 
kunst Die wirksamere Ausnutzung kraftspendender Wasser- 
läufe für volks- und kommunalwirlschafiliche Zwecke bildet 
eine der bedeutendsten Aufgaben unserer Zeit. Schutz von 
Leben, Gesundheit und Eigentum der Bürger, sowie eine 
geordnete und intensive Wasserwirtschaft erfordern Mass- 
regeln, die einerseits Vergeudung von Wasser und seiner 
ungehörigenVerunreinigung, andererseits seinenVerheerungen 
und Schädigungen vorzubeugen imstande sind. Der Umschlag- 
verkehr zwischen Landwegen und Wasserstrassen und die 
Verkehrs- und Betriebsmittel auf beiden müssen vor allem 
in Hinsicht auf ihre Zweckmässigkeit mannigfache Förderung 



und Verbesserung erfahren. Zugleich bezweckt der Ver- 
band, seinen Mitgliedern in praktischer und wissenschaft- 
licher Hinsicht zu nützen. Ferner will der Verband auch 
das wirtschaftliche Wohl seiner Mitglieder nachdrücklichst 
wahrnehmen. Die Bildung von Ortsgruppen ist bereits in 
die Wege geleitet. Der Verband will vor allem den 
Zusammensrhiuss der Zivil-Ingenieure, der Bauleute und 
der für sie arbeitenden Produktionsfirmen. Aber auch die 
Männer der Wissenschaft, die Beamten des Staates, der 
Kommunalverbändc und der Privatuntemehmungen können 
dem Verbände als Mitglieder beitreten. Anmeldungen sind 
am zweckmässigsten an die Geschäftsstelle des Verbandes. 
Charlottenburg, Qoethepark 3. zu richten. Der derzeitige 
Vorsitzende des Verbandes ist Herr Stadtbau-Inspcktur a. D. 
und Hochschuldozciit Max Knauff. Das Verbandsorgan 
erscheint unter dem Titel .Der Wasser- und Wegebau" 
und stehen Probenummern gern gratis und franko zu 
Dienstfn. 



Eine für die Schiffahrt refXhrllche Stelle an der 
SfldkUste Ceylons ist durch das Missgeschick, das den 
Reichspustdampfer „Prinz Heinrich" auf seiner letzten Fahrt 
nach Oslasien betroffen hat, entdeckt worden. Der Dampfer 
erlitt nämlich in der Nähe von Dondra Head an einer Stelle, 
die nach den Seekarten vollständig gefahrlos sein sollte, 
eine Beschädigung. Auf Grund der genauen Angaben des 
Kapitäns konnte die Stelle bald entdeckt werden, und es 
zeigte sich, dass hier ein auf den Karten noch nich ver- 
zeichnetes Korallenriff sich befindet. Eine Ceyloner Zeitung 
bemerkt zu dieser Entdeckung: Das Riff liegt mitten im 
Dampferkurs und hätte ohne Zweifel eine beständige Gefahr 
bilden können In der Auffindung desselben durch den 
Hafenmeister Kapitän Legge wurde ein Schnclligkeilsrekord 
gemacht. Dies war hauptsächlich der Tatsache zu ver- 
danken, dass die Fischer seine Lage kannten und dass die 
deutschen Offiziere seine Lage so sorgfältig wie möglich 
auf ihrer Karte bezeichnet hatten, von welcher es auf 
Kapitäs Legges Karte übertragen wurde. Vor einigen 
Jahren stiess ein Schiff auf einen unbekannten und auf der 
Karte nicht verzeichneten Felsen im Roten Meer und es 
dauerte 2 Jahre, bevor der Felsen gefunden und auf der 
Karte mit „Avocct" bezeichnet wurde, nach dem Schiff, 
welches auf diesen gestossen war. Es ist daher augen- 
scheinlich, dass xM'r sehr viel Glück hatten, die Lage dieses 
gefährlichen Felsens so rasch ausfindig zu machen. Kapitän 
Legge erwartete in der Tat, dass diese Arbeit mehrere 
Monate in Anspruch nehmen würde. Der Felsen ist ein 
Kegel von ungefähr 15« Fuss Länge und 150 Fuss Breite. 
Da er in dem Wachstum der Korallen seinen Onind hat. 
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so haben wahrscheinlich einige M) Jahre dazu gehört, daniil 
er auf 10 Hadcn wachsen konnte. Üenn Korallen wachsen, 
wie man sagt, monatlich ein Zoll. Die See um die Küste 
von Ceylon hemm soll ziemlich gut bekannt sein, aber eine 
erneute Untersuchung scheint doch dringend erforderlich 
zu sein. 

Die am 8. August abgehaltene Motorwettfahrt von 
Calais nach Dover« die. wie schon berichtet, das Daimler- 
Motorboot Mercedes IV gewann, erregte in l:ngland und 
Prankreich das gr&sste Interesse. Dover war vollständig 
von Besuchern überschwemmt, so dass es kaum möglich war, 
eine Unterkunft zu finden. Die See war so ruhig wie nur 
möglich. Der Sieg des Bootes Mercedes IV kam dem eng- 
lischen Wetlfahrer Mr. Iklge nicht überraschend, denn er 
erklärte schon vor der Abfahrt, dass er ziemlich sicher 
glaube, dass das Mercedesboot den Sieg über sein Boot 
»Napicr Minor- davontragen werde. Das Mercedesboot 
wurde von einem Zuschauer ein .silbernes Toipedo' ge- 
nannt und diese Bezeichnung gibt in der Tat ein gutes 
Bild von dem kleinen Schiffe. Bald nach 1 Uhr gingen 
von Calais die französischen Torpedofahrzeuge Alarme und 
Durandal aus dem Hafen; das eine, um den Wettfahrenden 
die Richtung zu zeigen, und das andere, um mit etwa in 
Not geratenden Booten in Verbindung zu bleiben. Die zu 
durchfahrende Strecke war 25 Meilen lang. An der Wett- 



fahrt nahmen nicht nur Motorboote, sondern auch Kreuzer 
und f-"ischerbootc teil. Im ganzen betrug die Zahl der 
Teilnehmer 21. Als der Signalschuss fiel schössen die 
Motorboote .Hotchkiss". .Mercedes" und .Napicr Minor" 
wie Pfeile davon. Die andern f-ahrzeuge folgten etwas 
langsamer. Zuerst bildeten die wettfahrenden Schiffe eine 
Gruppe, Zügen sich dann aber zu langer Linie auseinander. 
Plj^tzlich stand die .Hotchkiss" wegen eines Maschinen- 
fehlers sozusagen still, und die .Mercedes" übernahm die 
Leitung Hs war bald klar, dass sie den Sieg davontragen 
würde. .Napicr Minor" versuchte zwar ihr Bestes, die 
.Mercedes" einzuholen, aber die Entfernung zwischen den 
beiden Booten wuchs beständig, wenn auch langsam Das 
dritte Motorboot war die .Prinzcss Klisabefh". das vierte 
Boot die .Titan II " Alle andern Kenner blieben weit zu- 
rück, und die Kreuzer schienen noch an der Küste zu sein 
als das vorderste Rennboot bereits die Mitte des Kanals 

I erreicht hatte. Die Mercedes machte bei dem Einlauf in 
Dover zunächst noch einen Fehler, indem sie, statt sich 

' östlich des Piers zu halten, westlich von diesem einfuhr. 

j Trotzdem gewann sie leicht mit etwa 5 Minuten den Sieg 

I über .Napier Minor". 



Drahtlose Telcrraphic und Kabel. Die weitgehenden 
Ikfürchtungen, die sich seinerzeit an das Auftreten der 
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drahtlosen Telegraphie im praktischen Verkehr knüpften, 
haben sich alimählich Kelegt. Die Kabelgesellschaften und 
ihre Interessenten sind zu der Erkenntnis gekommen, dass 
mit Rücksicht auf die mannigfachen Unvollkummenhcitcn, 
die der drahtlosen Telegraphie hinsichllich der Sicherheit 
und Zuverlässigkeit der Nachrichten noch immer anhaften, 
eine ernste Benachteiligung der kablographischen Methode 
nicht zu erwarten steht. Namentlich auf weite Bntfernungen, 
wie über die Wasserfläche des Atlantischen Ozeans, haben 
alle funkcntclcgrapischen Systeme bisher noch völlig ver- 
sagt und dürften auch in Zukunft in dieser Beziehung mit 
dem Unterseekabel nicht in Konkurrenz treten können. 
Man kann also nicht mehr davon sprechen, dass Hunken- 
lelegraph und Kabel einander gegenüberstehen und einander 
zu bekämpfen berufen sind. 

Umsomehr gewinnt die Aussicht an Boden, dass beide, 
mit- und nebeneinander arbeitend, zu einer weiteren Aus- 
gestaltung und Vervollkommnung des intcrnalionalen lele- 
graphischen Verkehrs beitragen werden. Es sind zahlreiche 
Pälle denkbar, in denen das Verlegen von Kabeln oder 
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überirdischen Leitungen entweder nicht ausführbar ist oder 
aus finanziellen Gründen untunlich erscheint. Beispielsweise 
wäre kaum daran zu denken, dass auch nur eine be- 
schränkte Zahl der vielen grösseren und kleineren Inseln, 
die ihrer Besiedelung und Produktion nach Anspruch haben 
auf eine regelmässige und schnelle Nachrichtenübermiltelung. 
an das submarine Kabelsystcm angeschlossen werden könnten. 
In anderen Fällen wird sich die Anlage oberirdischer Leitungen 
durch die Exponiertheit des Geländes oder mit Rücksicht 
auf klimatische Einflüsse, plötzlich auftretende Stürme usw.. 
verbieten, vielfach auch infolge der Beschaffenheit des Ge- 
ländes überhaupt nicht, oder nui mit sehr erheblichen 
Kosten ausführbar sein. In solchen l-üllon kann die draht- 
lose Telegraphie ein wertvoller Bundesgenosse werden, in- 
dem sie als Zubringer und Abnehmer der submarinen und 
oberirdischen l'clegraphic auftritt. Oic ersten Fortschritte 
nach dieser Richtung sind in den Vereinigten Staaten zu 
verzeichnen, wo das staatlich anerkannte De Porcstschc 
Funken-System mit der Maskelyne - Oesellschaft für Draht- 
telegraphic behufs gemeinsamer Arbeil imd gegenseitiger 
Unterstützung auf dem Gebiete des Nachrichtenverkehrs sich 
vereinigt hat. 

Oer Internationale stündige Verband der Schlffahrts- 
kongresse hat eine wertvolle Veröffentlichung angeregl 
dadurch, dass er die Verwaltungen der bedeutenderen Welt- 
häfen aufgefordert hat, amiliche Veröffentlich ngen über die 
[Einrichtungen, den Verkehr und die Verwaltungsorganisalion 
in den einzelnen Häfen herauszugeben Diese Moiiographiecn 
werden gesannnelt und gemeinsam alten 1500 Mitgliedern 
des intern.'itionalen Verbandes zugestellt .Ausserdem werden 
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Exemplare für den Buchhandel und den Bedarf der einzelnen 
Hafcnbehfirdcn gedruckt werden. Die Arbeiten über hollän- 
dische und tKigische Häfen werden schon geschrieben. 
England und i-rankrcich wollen sich ebenfalls beteiligen, und 
in Deutschland fordert der hamburgische Senat von der 
Bürgerschaft die Mittel zu einer umfassenden Vcröffent- 
lichung über Deutschlands grössten Hafen ein. 



Eine l^üfung in der Schlffsbautechnlk wird im An- 
schluss an die Prüfungen zum Schiffer auf groscr f''ahrt an 
der Navigationsschule in Mamburg abgehalten, die sich auf 
folgende Oegcnsländc erstrecken soll: I. Kenntnis der 
Grundlagen der Schiffsberechnung; 2. praktisches Ver- 
ständnis der Stabilität; 3. allgemeine Kenntnis des im Schiffs- 
bau zur Verwendung kommenden Materials und seiner 
Haupteigenschaften; 4. Kenntnis der Grundlagen der Festig- 
keit inbczug auf die verschiedenen Beanspruchungen; 

5. allgemeine Kenntnis der Klassifikation und Bauvorschriften; 

6. allgemeine Kenntnis der Ausrüstung und Unfallverhütungs- 
Vorschriften; 7. praktisches Verständnis für die hauptsäch- 
lichsten der an Kord vorkommenden Reparaturen in Mavaric- 
fällen. Zur Prüfung zugelassen werden kann jeder See- 
mann, der die Priifung zum Schiffer auf grosser Fahrt be- 
standen oder nach $ 8 der Bekanntmachung betr. den 
Befähigungsnachweis und die Prüfung der Seeschiffer und 
Seesteuericute auf deutschen Kauffahrtci - Schilfen vom 
16. Januar l<>04 als Schiffer auf grosser Fahrt zugelassen 
ist. Die Meldung geschieht bei dem Vorsitzenden der 



Prüfungskommission. Zur Abnahme der Prüfung wird die 
Prüfungskommission durch ein der Schiffsbautechnik kundiges 
Mitglied verstärkt. Denjenigen Prüflingen, welche die Prüfung 
bestanden haben, wird ein Prüfungszeugnis ausgestellt. 



Der Zentrml-Vereln fllr Hebung der deuUchen 
Flus«- und Kanalschiffahrt eröffnet am 14. Oktober seine 
Winterarbellen mit einer Sitzung des Grossen Ausschusses, 
in welcher ausser einer Reihe von geschäftlichen Angelegen- 
heilen ein Bericht des Kaiserlichen Baurats Doell aus Metz 
über selbBttltlge SchifTahrt»- Wehre zum Vortrag gelangen 
wird. Der Vortragende wird seine Ausführungen durch 
zahlreiche Karten und Pläne erläutern, »odass die f-ach- 
kreise demselben mit lebhaftem Interesse entgegensehen. — 
Dem Vernehmen nach wird für die vom Zentral-Verein 
gegründete Schlichting-Stiftung als Preisaufgabe für das 
Jahr 1905 die l-rage der Schaffung von Hinrichtungen zur 
Beschränkung der Wertminderung bei dem Transporte von 
Kohle und Koks bei dem Umschlagsverkehre vom Wasser 
zur Bahn ausgeschrieben werden. Der alle vier Jahre zur 
Verteilung kommende Ehrenpreis beträgt lOOO Mark. 



Zur NationalSkonomie und aeuhlchte des Zeltungs- 
wcBcns. Der Nalionaißkonom der Technischen Hoch- 
schule zu Danzig. Professor Thiess, legt den Aufgaben der 
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neuen Hochschule entsprechend, auf die Nationalökonomie 
des Verkehrs besonderes Gewicht und ausser über Per- 
sonen- und Güterverkehr kündigt er auch über den 
Nachrichtenverkehr eine Spezialvorlesung an unter dem 
Titel »Zcilungswesen, geschäftliche Information und geschäft- 
liche Propaganda". Nun kann es natürlich nicht die Auf- 
gabe einer Technischen Hochschule sein, Journalisten auszu- 
bilden. Die Vorlesung verfolgt vornehmlich den Zweck, den ge- 
bildeten Zeitungsleser in das Verständnis der Redaktionsarbeit 
und die Kenntnis und Beurteilung der Quellen, aus denen 
die Zeitung entsteht, einzuführen. Insbesondere sollen die 
späteren Leiter und hachbcamten grosser Gesellschaften oder 
Behörden die vielfache Information, die ihnen die Zeitung zur 
>-ördcning und richtigen Leitung ihres Betriebes bieten kann, 
richtig zu bewerten und auszunutzen lernen. Im Zusammen- 
hang mit dem Zcitungswcsen müssen auch die übrigen Quellen 
geschäftlicher Information behandelt werden, und gleichzeitig 
will der Dozent die verschiedenen Mittel der Propaganda 
darstellen, ihre Technik und Leistungsfähigkeit schildern, 
f^ür die richtige Beurteilung und Benutzung der Annoncen- 
reklame hat in letzter Zeit namentlich der Verein deutscher 
Zeitungsverlegcr wertvolles Material zusammengetragen. 

Professor Thiess wird demnächst auch im Auftrage des 
Verbandes deutscher Journalisten- und Schriftsteller-Vereine 
eine Broschüre über die Geschichte dieses Verbandes mit 
systematischer Zusammenstellung allerVerbandstagsbeschiüsse 
kurzer Notizen über die Entwicklung und den Stand der 
einzelnen dem Verbände angeschlossenen Vereine heraus- 
geben. Für diese Schrift, die auf einen Bcschluss des 
letzten tOrazeri deutschen Journalisten- und Schriftsteller- 



Tages zurückgeht, werden die einzelnen Fachvereinc um 
Ueberlassung des sie betreffenden Materials gebeten. 



Auf Anregimg von Mitgliedern des Schwedischen Tech- 
nologischen Vereins ist In Stockholm ein Verein von 
Schiffbautechnikern ins Leben gerufen worden, der eine 
Fachabteilung für Schiffbaukunst des Technologischen Ver- 
eins bildet, in den Vorstand wurden gewählt: Der Bxperl 
des Bureau Veritas Ingenieur W. Hök (Vorsitzenden, Marine- 
direktor J. Engström i Vizcvorsllzendcri, Ingenieur A. Lind- 
blad iSekretär), ferner Chefkonstrukteur der Lindbcrgschen 
Werft Ingenieur Q, Flodman. Ingenieur beim Lloyd, Schiffs- 
messer Isakson, sämtlich in Stockholm und der Lektor des 
Chalmerschen Instituts in Gothenburg H. Lindfors Ingenieur 
Hftk betont, dass der neue Verein in erster Linie den tech- 
nischen Interessen der Schiffahrt dienen solle. Hoffentlich 
würden die Arbeiten des Vereins sich nützlich für das 
schwedische Schiffsbaugewerhe erweisen, indem sie das 
Interesse für Hebung dieser Industrie weckten. Zur Er- 
reichung dieses Zieles werde der Verein sich nicht bloss 
auf Schiffbauer beschränken, sondern auch Konstrukteure 
von Schiffsmaschinen, Schiffsdampfkesseln, sowie sonstige 
Fachleute aufnehmen. Der Schwerpunkt der Tätigkeit des 
neuen Vereins wird auf die Kongresse gelegt werden, die 
im Frühjahr und im Herbst stattfinden und bei denen sich 
Mitglieder aus allen Teilen des Landes zu gemeinsamen 
Verhandlungen versammeln. Der erste .Schiffbauerkongress" 
wird bereits diesen Herbst abgehalten. 
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zur Zufriedenheit der Konsumenten bewihrt. 
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Mexiko. Der Bau von SigemUhlen und einer 
Privatbahn wird von der Sierra Grande Luniber Company 
in Guadalajara geplant. 



Die ErweiterunK der Schiffswerft in Ancona iCan- 
tieri Lif^ri-Anconetanii ist in Aussicht genommen worden. 
(Commercial-IntclIiRcncc. > 



SXchsUche ausssUhlfabrik In D«hlen bei Dresden. 

Das abj^elaiifcnc (ieschäftsjahr scliliesst mit einem Oe- 
samtüberschuss von I 453 324 M. iRegen 1 237 78H M. im 
Vorj.i und nach Dccitung der Mandlungs ■ Unkosten eic. 
sowie nach Abschreibungen in Höhe von 318 306 M. 
|28<) 140 Mj mit einem Reingewinn von 533 663 M. 
(.12«<)74 M.t. der wie folgt verteil! werden soll: 50 (kk) M. 
10» zu Extra ■ Abschreibungen. 64 271 M. (35 273 M. zu 
Tanliemen und Gratifikationen, 15<X)0 M ilO()ü<)M.> für 



die ßeamten-Pensionskasse. 30<K)0 M. lO) zu Rückstellungen, 
360 (HK) M. zu H pCt. Dividende auf die Aktien und 4 pCt. 
auf dieOenussscheinc i270(XK) M 6 und 3pCt. i und restliche 
14 3^)2 M. zum Vortrag auf neue Rechnung. Der Bericht des 
Vorstandes führt dazu aus: Der am Schlüsse des vorjährigen 
Rechenschaftsberichtes erwähnlegünslige Zustand hat während 
des ganzen Verlaufes des Betriebsjahres angehahen. Sichern 
Schrittes habe sich auf dem Gebiete der Stahl- und Eisen- 
Industrie die Besserung Hahn gebrochen. Das Berichtsjahr bot 
während seiner Dauergenügende Beschäftigung bei. wenn auch 
massigen, so doch immerhin lohnenden Preisen. In seiner 
zweiten Hälfte, als das Zustandekommen des Stahlwcrks- 
Verbandes zur Gewissheit wurde, nahm der Geschäftsgang 
einen weiteren Aufschwung, der es erlaubte, die Leistungs- 
fähigkeit des Werkes in noch weiterem .Masse, als bisher, 
auszunützen. Der Umsatz erreichte die Höhe von 6 485 704 
Mark und übersteigt den des Vorjahres um 832 384 M. ^ 
In das neue Betiiebsjahr ist die Gesellschaft mit nicht un- 
günstigen Aussichten getreten; es liegen noch genügend 
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AuNrlge vor. die mit dem rcRelmässiRen Zuflüsse neuer ein 
mfriedenstellenoles Arbeitsquantum repräsentieren. 



MtttMMWk« AktFOM. la OUIlog«!! a. d. 

Das mit dem 90. Juni beendete Qeschtftslahr 19011/04 

erbrachte nach /Xhzii^ der Abschreibungen und Rücklagen 
uincn Reingewinn von IHlT.'ia.^M. (negcri 1 601 012 M.t, 
woraus eine Dividende von 19 pCt. Igegen 17 pCt i. Vorj.; 
gezahlt werden soll; 373 000 M. (i. V. 325 000 M.) werden 
ZU Tantiemen und Qratifikatlonen an^iewandt und resißche 
17334 M. auf neue Rechnung vorg«tngen. 




zum Geheimen Oberbaurat und vortragenden Rat im l^eichs- 
marineamt, den Marinebaurat und Hafenbaubetriebsilirektor 
Mönch »101 Geheimen Bannt und vortragenden Rat im 

betrleb9diFe1etor Thlmer ztim Öehehnen Maifnahaurat mid 

Maschincnhaudirektor , den .Marineniaschineobnwwi<tor 
Müller i'iiin Mariiiei ihcrbaurat und Maschincnbaubetriebs- 
direklnr. den Marinebnurat iiiul lla)eiihaubeIrie!isdirektor 
Moeller zum Marineoberbaurat und tiafenbaudirektor und 
die Marinehafenbaumeister Kucnigsbeck und fiehnndt ZU 
Marinebauriten und Hafenbaubetriebsdirektoren in erneanen 
sowie den Marinebwirftten tnd HafenbaiAetriabMliraktoran 
Schöner und Radml den Charakter als Mtrineoberbanrtt 
zu verleihen. 



Se. Mai. der Kaiser haben Allergnädigst geruht: den 
Oe h e l me n Marinebauret nnd SchHfbauressortdirektor Rudloff 




SiEMENS&HALSKE 

AkttsngMelcdMfl 
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Maschinentelegraphen ~ Rudertelegraphen 
Ruderlageanzeiger — Kessettelegraphen 
WaiBser- und luftdichte Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger — Lautsprechende Telephone 
Temperaturmelder — 8pezialtypen von elektrischen 
Messinstrumente^n für Schif^zwecke 
Röntgenapparate 
^^^.^^s--^^^^ Wassermesser — Injektoren ^^^^^^^ 

Norddeutsche Farbenfabrik 

H o 1 z apf el 




U.lii.l>,ll. 



Sehuli- Marke 

Schiffsbodenfarben Binnenbordfarben 

Rostschutzfarben 



Kontor: Hamburg, SteinMA. ^ Fabrik: Suderstrasse. ^ lele^dinm- Adresse: Sodp;>lüae Uainburg. 

AfcalMi Uli Ufer ia aU«« devtaeliea amMiiiiaehein WUxm» 
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Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

IJie Dlibitcbend Ani^dei^d'n HUcfa«r >ind durch jede itutlthaiKtlnng Iii 
beiitbcD, eventuell auch durch den Vetiaf. 

Einhorn. Dr. phil. Qust. CnlwicklunK$gani; der draht- 
losen Teltgraphie. Sammlung populärer Schriften, heraus- 
gegeben von der Gesellschaft .Urania" in Berlin. Preis I M. 

Wilda, Marine enginccring, caiculation, designing 
and construction of modern marine sieani engine. Vol. I. 
Preis 2 £ \s sh no 

Handbucli fllr die deutsche Handelsmarine auf das 
Jahr 1904. Herausgegeben im Reichsamte des Innern. 
Preis 8 M. .so Pf. 

Zahikjanz. Ingenieur, Qabr. Die Dampfturbine Preis 
1,.S0 M. 

SchUrmann, Dr. -Ing. Euffta. Ueber Schwerlast- 
Drehkrane im Werft- und Hafenverkehr. Preis 6 M 



Oentach Reg. -Rat. Wllh. Dampfturbinen. Bnt Wickelung, 
Systeme, Bau und Verwendung. Preis geb. ib M. 



i 



Luegers Lexikon der («samten Technik. Von diesem 
grossen, für jeden Ingenieur und Techniker, aber auch für 
jeden Gewerbetreibenden unentbehrlichen Nachschlagewerk 
wird nach langen sorgfälligen Vorarl>eiten nunmehr die 
zweite, neu bearbeitete und vermehrte Auflage zu erscheinen 
beginnen. Der erste band gelangt schon in diesen Tagen 
zur Ausgabe. 



Zeitschriftenschau. 



Handelsschiffbau. 

American ferryboats. The Nautica! Gazette. I. September. 
Betrachtungen über die charakteristischen, ameri- 
kanischen Pährboote mit einer Zusammenstellung 



Düsseldorfer Kranbaogesellscliaft 



B>. b. H. 
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Liebe-Harkort Krane 
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j Rather 




Prima entsäuertes Rüböl 

Feinst rsfflniart« 

Schiffs» und Wetterlampenöle 
W. Bierbaeh (ci. neues), DOsseldorr 

Rüböl -Raffinerie 

Lieferant rrsicr ihoinisch-wostfälisi-hpr Werke. 



Page s Patent Hebel-Drahtspanner 



^i;,"; Harrah! 




mit UDgvubauo Qralf- 
klammern btet«t («raoUbar 
üeti biabsr gebrüuebUcheo 
KlükcbeniUk-»!!, Krokob- 
klL*ct>iaeu «tci. 



ganz bedeutende 
= Vorteile. = 
Paul Bierhoff, Remscheid (Rheinland). 



Zusammenlegbare 
Montage - Werkbänke 

nVulkan'* 

uiifiitliolirlicli ftlr 

Installation, Montagen, Werk- 
stätten alier Art 

A lli'iüiiri r l":ilii ikiiiit : 

Otto Pferdekämper, Duisburg. 
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der gegenwärtig schwimmenden l-alirzctigc dieser 
Art. Mehrcrc Abbildungen. 
The New Staten Island ferrjboats. The Nautical Oazette. 
l. September. Ausführliche Beschreibung der neuen 
Schraubenfährboote im New Yorker Hafen. Die Ab- 
messungen sind: L (über alles) = 76,3 ni, B (über 
alles) = 20.2 m, H = 5,95 m, Tiefgang - 3.65 m. 
Längsschnitt, Deckspläne, Hauplspant mit den Ab- 
messungcn der Bauteile und Maschinenskizze mit 
den wichtigsten Massen. Kosten für ein Fahrzeug: 
t 420 000 M. 

Speed trials of a screw-propelied ferryboat. The Nautical 
Oazette. l. September. Auszug aus einem Vortrage 
von F. L. Du Bosquc vor der Society of Naval 
Architects and Marine Bngineers über F^robefahrtcn 
mit dem Schraubentährboot .Cincinnati" von 9.S2 ( 
Deplacement, denen die des Radfährbootes „Chicago" 
von 775 t Deplacement gegenübergestellt sind. Aus 
dem Vergleich wird gefolgert, dass in bezug auf 
Wirksamkeit das Rad der Schraube etwas über- 
legen ist. 

Weitere Artikel über die eigenartigen amerikanischen F-3hr- 
boote mit Zahlenangaben und Abbildungen bringt 
dieselbe Zeitschrift in ihren Nummern vom 8. und 
IS. September. 

Le vapeur frangais .Oardenia". Le Yacht. 10. September. 
Mitteilungen über den genannten kleinen l-'racht- 
dampfer von 52,5 m LAngc, H.3 m Breite und 4,8 m 
Höhe. Längsschnitt. Decksplan und eine Abbildung. 

Lancement du Iransatiantique ä turbines .Victorian". Le 
Yacht. 17. September. Wiederholung der Angaben 
über den Turbinendampfer .Victorian" aus englischen 
Zeitschriften. Eine Abbildung. Vergl. Schiffbau, 
V. Jahrg., S. 1210. 



Kriegsschiffbau. 



Le crolseur-cuirass6 .Kdgard-Quinet". Le Yacht. 10. Sep- 
tember. Mitteilungen über einen neuen französisch -n 
Panzerkreuzcriyp, der an Länge — 161 m — , an 
Maschfnenleistung — 40 OOO i. P S. — und an Ge- 
schwindigkeit 24 kn alle bisher gebauten Panzer- 
kreuzer übertreffen wird. 



Le$ petits croiscurs allemands. Le Yacht. 10 September. 
Ueberblick über die I^ntwicklung der deutschen 
kleinen Kreuzer von der Bussard- bis zur Hamhurg- 
Klasse. Bine Skizze und eine Abbildung. 

Le croiseur garde • p6che canadien .Canada". Le Yacht. 
17. September. Notiz über den kanadischen Fischerei- 
schulzkreuzer „Canada", der auf den grossen Binnen- 
seen stationiert wird. Eine Abbildung. Vergl. 
Schiffbau. V. Jahrg., S. 121 1. 

I rial trip of the U. S. battleship .Ohio". Marine Engineering 
No. Mitteilungen über die Probefahrt des ameri- 
kanischen Schlachtschiffes .Ohio" vom I. August dieses 
Jahres. Trotzdem die Thornycroft - Kessel so stark 
forciert wurden, dass zeitweilig die Sicherheitsventile 
bliesen, konnte weder die kontraktliche Umdrehungs- 
zahl noch die Geschwindigkeit von 18 kn erzielt 
werden. Höchstleistung waren 17,84 kn mit rund 
16 500 i. P.S. und etwa 124 Umdrehungen. Diese 
Minderleistung wird auf ungeeignete Propeller zurück- 
geführt. .Ohio" war ursprünglich als 16 kn- Schiff 
mit I I|5<i0 1 Deplacement und 10000 i. P. S. konstruiert. 
Später wurde das Deplacement auf 1 2 500 t, die Ge- 
schwindigkeit auf IH kn, die Maschinenleislung auf 
15 100 i. P.S. erhöht. 

Miiitflrisches. 

Die englischen Torpedo - Manöv r 1904. Uebcrall No. I. 
Schilderung des Verlaufs der diesjährigen englischen 
Torpedo-Manöver, an denen sich zum ersten Male 
Unterseeboote beteiligten. 

Die Entwicklung der deutschen Flotte, ücberall No. I. 
Betrachtungen über die Bedeutung und die Entwick- 
lung der Millel-Artillerie auf Linienschiffen. 

Schiffsmaschinenbau. 

Parker's automatic water gauge. Engineering. 16. Sep- 
tember. Eriäutenmg des Parkerschen Sicherheits- 
wasscrstandsglases mit zwei Skizzen und einer Ab- 
bildung. Vergl. Schiffbau, V. Jahrg., S. 915. 



Otto Troriep, Bheydt (j^empt.) 

Werkzengmasehinett aller jlrt jfir Ketallhearhettnng 
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Radialbohrmaschinen, KeMclbohrmaschinen (ein- und mehrtpindclig), Fraiimascbinen, 
sowie Hobelmaschinen, Drehbänke cic. elc. * 
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Verschiedenes. 

The Indian Jroopship .Dufferin". KiiKineering. 16. September. 
Angaben über den Truppentransportdanipfer „Dulferiii" 
der indischen RcKicriin}». der bei Vickcrs, Sons and 
Ma.xim in Karrnu--in-Purness vom Stapel gelaufen ist, 
und Vergleich des Schiffes mit den früheren indischen 
Truppcntransporldampfern .Scrapis" und .Warren 
llastings". „Dufferin" ist 133,0 m lang, 16,0 m breit 
und hat einen mittleren Tiefgaiig von 5,80 m. 
Deplacement 7.^40 1; MauptspantFläche k2,ä qm. 
Geschwindigkeit IH..'^ kn bei einer Maschinenleislung 
von «MOO i P. S Kohlenvorrat: 1200 1. Wasser- 
vorrat: 200 1. Armierung:« 2 cm und H .^-Pfünder- 
Cieschütze. Besatzung: 2bO Mann. Einrichtungen für 
den Transport von 12hO Personen, darunter 100 für 
I. und II. Klasse. Maschinenanlage: Zwei Dreifach- 
Expansionsmaschincn mit Zylinderdurchmessern von 
760 mm, liWmm und l'KH) mm und mit einem Hub 
von 1210 mm. Vier lioppelender - Röhrenkcssel mit 
forciertem Zug - Howdens - System. Kesseldruck: 
13.7 kg cm=. 

Hcbburn's new dry dock. The Shipping World. 21. Sep- 
tember. Mitteilungen über ein neues grosses Trocken- 
dock in Hebburn an der Nordostküste Englands. [)as 
Dock ist 2l-t,0 m lang, am Boden 27,5 m und oben 
33,5 ni breit. Breite in der Hinfahrt: 27,5 m; Wasser- 
tiefe: 8,70 m. Die Zentrifugai-f^impenanlage kanti in 
einer Stunde 2ü.S00 t Wasser fördern. Zwei Ab- 
bildungen. 

Seeunfallversicherungsgesetze. Hansa. 17. und 24. Dezember, 
Kiirzgefas.'itc Zusarnmcnstcllung der Secunfallversiche- 
rungsgesetze in den wichtigsten Kulturländern, 

Die magnetischen f-chlcrquellcn des Schiffskompasses 
graphostatisch dargestellt und analysiert auf Basis 
der Kraftlinien. Mitteilungen aus dem Ciebiete des 
Seewesens. No. X. Hin Versuch, die Entstehung 
der Deviation graphisch darzustellen und aus dem 
Resultat der geometrischen Konstruktion die mathe- 
matische Schlussformcl abzuleiten. 

Subsidies wllh relation to American Shipping. Marine 
Engineering. Sepfeinherheft. Artikel über die Vor- 



sichtsmassregeln, welche von Amerika anzuwenden 
wären, um hei Oewikhrung von Schiffahrtsprämien ähn- 
liche Missbräuche des Prämiengeselzes auszuschliessen, 
wie sie in f-rankreich gelegentlich des letzten Schiff- 
fahrtsgesetzes zu Tage getreten sind. 

Der Gesamtauflage der heutigen Nummer liegen 
Prospekte folgender l-irmcn bei: 

1. Pokorny & WIttektnd, Ma8chlnenb«u-Akt.>aes., 
Frankfnrt a. M.-Bockeniieim, betr. I'ressluft-Hämmer: 

2. De Fries & Cle., Akt.-Oes.. Düsseldorf, betr 
Horizontale Schmiede-Maschinen ; 

3. AllKemeine ElektrlcitMts • aesellschsft, Berlin, 
betr. Handbohrmaschinen für (Jleichstrom. Dreh- und Wechsel- 
strom ; 

4. Bonner Fräserfabrik O. m b. H.. Bonn a. Rh., 

betr. Bonna- Fräser; 

5. Theodor Zeise, Altona - Ottensen , betr. Patent 
Zeise-Schrauben; 

6 Schneidert Helmecke, Magdeburg, betr. .Graphit- 
Oel-Schmierprcssen" ; 

7, Siemens- Schuckert Werke Q. m. b. H., Berlin, 
betr. .Gleichstrom - Kranmoloren" (Nachricht No. 40i: 
auf die wir unsere verehrten l.escr ganz besonders auf- 
merksam machen. 



Inhalt: 
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Entwurf zu einem Schiffssanatorium. Von Pro- 
fessor Oswald Klamm, Oeh. Regierungsrat . . 1 
Der „Schulz"-Wasserrohrkessel. Von Carl Züblin. 5 
Elektrisches Schwcissen. Von R. Pöthc ... 10 
Die amerikanischen Panzerkreuzer der „Dever"- 

Klassc . 17 
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Berlin, den 26. Oktober 1904. 

Bn«h«lnt 2. umt 4. Mlttwvcii «lomi ladan MonaU. alcbstei Haft i 



VI. Jahrgang. 



«. Navaaibar. 



Naefubvck de« (wamtni InlMlIi <U«Nr ZdlMhHik vtfbotta. 



Entwurf eines flacligehenden Zwei -Turbinenschrauben- 
Bootes. 

Von niploni-lii^eiiieur O. L i e n a u. 
Der Arbeit lag folgende Aufgabe zugrunde, saugt dagegen, selbst wenn die Welle fast in der 
«Für Inspektionsrcisen der Kommandantur einer ! Wasserobenläche liegt, noch vollkommen das Wasser 
an einem FIuss liegenden Festung ist ein flach- 1 an. Der Nachteil, dass der Turbinenpropeller beim 
gehendes, schnelles Boot zu entvk'crfcn. Der Tief- I Röckwirtsschlagen ungünstiger arteitet. wurde gegen- 
gang des i-ahrzciiges mit vollen Kohlen für 2(» Stunden über dem gtnanntcn \ nrfci! gern in Kauf genommen, 
Volldampf mit voller Ausrüstung soll nicht über > und wurde dadurch auf ein Minimum reduziert, dass 
0.4 m betragen. Die Geschwindigkeit in stillem | die Leitschaulein nur eine geringe Schrigstellung 
"Wasser soll 1.^ Kn sein. Das Fahrzeug soll eine gegen die Achsenrichtung erfuhren. 
Kajüte für :-> Offiziere der Kommandantur besitzen , Nach Festlegung des i'ropeliers galt es, die 
und sonstige Bequemlichkeiten aufweisen. Eine i richtigen Schiffsdimensionen zu ermitteln, wozu 
kleine Kombüse für einfaches Mittagessen ist vor-, 1 zunächst eine überschlägige, ^ter eine genaue 
zusehen. Es ist freigestellt, das Fahrzeug als Ein- ! Gewichtsrechming angestellt wurde. Die Grundlagen 



oder Zwei-Schrauben- oder als Turbinenpropeller- 
Bout zu bauen; in letzterem Falle ist auf eine gute 
Zugänglichkeit der Turbinen vom Boot aus Rücksicht 
AI nehmen." 

Massgebend für die Konstruktion war vor allen 
Dingen die Wahl des Propellers, sowohl in bezug 

auf die Schiffsform, als auch auf die gesamte .An- 
lage. Da mit einem einzelnen Fropeller die hohe 
Geschwindigkeit von 13 Kn bei dem beschränkten 
Tiefgang von (1.4 m kaum erreicht werden dürfte, 
so wurde das Zwci-Fropeller-System gewählt. Das- 
selbe bringt gleichzeitig den Vorteil mit sich, dass 
«ler Wasserzulauf, der auf seichten Gewässern wohl 
vorwiegend seitlich stattfinden wird, sich günstiger 
m.>tanct als bei einem in der Milte lici^LndLn l:inzcl- 
propcUcr. Der Turbinenschraube wurde der \'orzug 
vor der gewöhnlichen Schraube au^ folgendem Grunde 
gcgcb'.n Fine gewöhnliche Schraube würde unter 
den geforderten I-Jedingungen für 7,S FS und bei 
etwa 4H0 Touren den Mindestdurchmesscr von <».(> m 
haben müssen, wovon etwa 0,25 m über die Wasser- 
oberfläche kommen würde. Unter diesen Verhält- 
nissen arbeitet jedouti eine Schraube nicht mehr 
günstig, da selbst in einem gut durchkonstruierten 
Schnnibentunnel das Wasser nur noch unvollkommen 
angesaugt werden könnte. Eine Turiiinenschraube 



däzü bildeten f( 'Inende .Annahmen: 

1 . Schiffskörper - Gewicht : L X B X H 1 05 kg, 
ermittelt als Durchschnitlswert nach ähnlichen Aus- 
führungen verschiedener Firmen. 

2. Masciiinc und Kessel (.Schulz): 30 kg pro H S. 

3. Kohlen: \erbrauch bei voller Fahrt 0,95 kg 
pro PS nnd Stunde. 

4. Ausrüstung und Besatzung: I.S t. wovon 
n,7.s t auf Ausnist.inL; und 0,75 t auf die Besatzung 
von lU Mann entfallen. 

Für die Ermittelung der PS wurde die fran- 
V» '/> 



zösische Formel PS = 



m' 



verwendet und der 



Faktor m nach vorhandenen Ausführungen errechnet 

zum Werte von 2.hr<. 

hieraus ergaben sich folgende 

Hauptabmessungen des Fahrzeuges: 

Länge zw. l'pd. . . . 21,20 m 

Länge über alles . . . 2.^.4o , 
Orösste Breite auf Spt. . .^.35 „ 

Tiefgang 0,40 » 

Deplacement auf Spt . 16,01 m' 

ü,«^20 
L : B = 6.33 
T:B = 0.I2 
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Geschwindigkeit 


1.1 Kn 




PS 


1.50 


Anzahl der Maschinen . . . 


2 


1 




48U pro Min. 


Q. 


Diirclnne38er der Propeller . . 


0,6 m 


73 


Kessel 


System Schulz 


«s 




IU.5 Atm 


o 


Danpfetunden bei Volldampf . 


20 SM. 


1 


Aktionsradius 


2(>o Seem. 


CO 


Besatzung: I Schiffsführer, 


«» 


1 .N\aschinist, 


1 
& 


1 Heizer, 




1 Junge. 






ö Offiziere, 




o 
f 


i Ordonnanz. 



£-5 



U Ol 

38- 

„o 

c 

1 1 

o S 

. 4> 



g 



B 
«• 

3 

2 



.3 




Gewichtszusammenstellung: 

1. Schiffskörper .... 7,«)57 t = 49,5 pCt. 

2. Maschine und Kessel 4,2f»ft t 26.7 „ 

3. Kohlen 2.s.S() t — 17.8 , 

4. Ausrüstung u. Besatzung (i. ■)<)(> t <>.<i . 



Insgesamt lo.ltOM t ^ 100 pU. 





tJopl. 



StaUlitits-Di^grunm. 



iki dem Entwurf der Linien Jes [Bootes wurde 
vor allem auf die Durcharbeitung des Hinterschiffes 
grosser Wert gelegt; es war von Wichtfj^it. das 

Wasser unter ni'"nrlichhf i^rfmsfii^'cn !icdinf;iin,t,'L-n 
nach den Tiubinen.'-Lhniulicn hin nnJ auch wieder 
von diesen fort zu leiten. Dazu w urde der .seilliche 
Wasserzutritt gewählt. Das Heck erhielt eine lang- 
gestreckte entensdtwanzartige Form, welche den 
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Vorteil gewährt, dass das Wasser ganz allmählich 
wieder in die genaue aclisiale Richtung des Fro- 
pdlers gieführt wird. Da das Boot zwei seitlich an- 
g^idnete Ruder besitzt, so konnte der Kiel achtern 

allmählich nach dem 
Heck zu aufgeholt wer- 
den. Dk ijftKitinl'j f Icck- 
furm scluit/t die l\udcr 
VOrBeschiidij^unj^cn heim 
Anlegen, h'erner wurde 
angestrebt, den Oepla- 

cementsschwcrpunkt 
möglichst weit nach 
achtern tu legen, weil 
dnrt die grösseren üe- 
wiclite lagern. Er liegt 
daher nur (>.i>l ni vor 
Milte Schiff. Die Linien 
des Vorsditffes erhielten 
die li bliche Form unter 
Anstrt^en einer mög- 
lichst grossen Decks- 
fläche für die Kajüte. 

Binrichtung. 
Pur die Oesamtanlage 

der Einrichtung waren 
einerseits der vorge- 
schriebene Zweck, an- 
dererseits die Gewichts- 
Verhältnisse von Bedeu- 
tung; die Kajüte für die 
Offiziere wurde deshalb 
im Vorschiff angeordnet. 
Sie hielt so den Ge- 
wichten der .Maschinen 
im Hinterschiff das 
Gleiclitjewicht und bot 
ferner den Offizieren auf 
dem \ erdeck einen hoch- 
liegenden, nach allen 
Seiten hin freien Aus- 
blick gew ähretiden. 
rauchfreien Aulenthalt. 
Die achtere Kaiüte fOr 
die .Mannschaft wurde 
leicht gehalten. Der 
Kessel liegt etwa im Ge- 
wichtsschwerpunkt des 
Bootes. 

Die vordere Kajüte 
erhält einen festen Tisch 
ffir S Personen, die Sofas 
bieten für 7 Personen 
Platz; ein geräumiger 
Kleiderschrank. S()wie 
ein Kartenschrank, der 
auf Inspektionsreisen die 
Geländekarten aufneh- 
men soll, vervollständi- 
gen die Einrichtung. 
Schubladen angeordnet, 
auf grosse Fenster 






. .1 


s 




































iHJI 



Flg. 5. 

Unter den 
besonderes 



Querachiiitte. 

Sofa's sind 
Gewicht wurde 



gelegt, welche auch bei schlechtem Wetter einen 
Ausblick auf das umliegende Gelände von der 
Kajüte aus gestatten. An denKa{fi1sraum schliessen sich 

nach achtern hin eine bequeme Toilette mit Waschge- 
legenheit und W.-C. sowie die Pantry an, welche 
einen kleinen Herd und einen Anrichtetisch enthält; 
hier wird sich meistens die Ordonnanz aufhalten. 
Die Türen zu diesen beiden Räumen >ind. um den 
Gang nicht zu beengen, als Schiebetüren eingerichtet 
Der Niedergang ist mit einer festen Kiqwe ver- 
sehen und durch eine einflügelige Tür abgeschlossen. 
An Backbord führt eine kleine Treppe auf das 
Verdeck der Kajüte, das einen bequemen Leberblick 
nach allen Seiten gewihrt. Als Sitzgelegenheit dient 
dort eine Doppclbank aus Hnlz 

Der Kesselraum, um den sich nach vorn zu 
unter Deck die KoMet^Hinkcr lagern, ist hinreichend 
lang, um ein bequemes Beschicken der Feuerung 
zu ermöglichen. Auch der Maschinenraum ist so 
geräumig, da^-s die beiden Maschinen von allen 
Seiten zugänglich sind. Ekide Räume sind durch 
Einstetgluken mit TOr zugflnglich. Auf dem Kessel- 
raum befindet sich der Stand für den Schiffsführer. 
der durch einen leichten .Aufbau gegen Wind und 
Wetter geschützt ist. Kessel- und AUischinenraum 
sind durch ein dünnes Schott getrennt. 

Die hintere Kajüte ist für die aus 4 Mann be- 
stehende .Mannschaft des Bootes eingerichtet. Durch 
die steuerbord liegende Tür gelangt man zunächst 
in einen Vorraum, in welchem ein kleiner Kochherd 
steht. \'on diesem Vorraum aus ist auch das an 
Backbord liegende W.-C. für die .Mannschaft durch 
eine Schiebetür zugänglich Die Kajüte selbst besitzt 
an Einrichtung einen Tisch. 2 Sitzbänke und 
2 Schränke. Die Durchführung der Wellen durch 
die Käume im Hinterschiff wurde so gemacht, dass 
sie in der Kajüte unter den Sitzbänken liegen und 
durch Klappdeckel zugänglich sind. Im Vorraum 
liegt die St.-B.-Welle unter dem Herd und der 
Treppe. Nur im W.-C. behindert die etwa .iO cm 
über dem Boden liegende Welle den Raum etwas. 
Die beideti f'ropeller i| .mfräder* können \ nn l>eck 
aus durch Luken herausj.;ennninien werden, w elche 
durch leichte eiserne Deckel verschliesshar sind. 
Ebenso befinden sich in der Aussenhaut über den 
Ijiulridem Oeffnungen, deren Deckel genau der 
Tunnelfoini angepasst und durch Gummistreifen ab- 
gedichtet sind. Sollen Propeller oder Welle heraus- 
genommen werden, so wird das unter den Sitz- 
bänken der Kajüte befindliche Wellenstück heraus- 
genoiimien und die Schw anzw elle zurückgezogen ; 
dann sind die l.aufr:u]er frei Die .schwanzwelle 
selbst kann dann durch die Nabe des Leitrades hin- 
durch nach achtern herausgezogen werden. 

Verbände des Bootes. 

Als Material für den Schiffskörper ist bester 
Schiffbaustahl gewählt. Die einzelnen \'erbands(eile 
sind, da möglichst an Gewicht gespart werden 

musste. nur in .\nlehnung an die \'nr.<chriftcn des 
Germanischen Lloyd für Binnenschiffahrt Klasse 1 

1(10 bemessen. Die dort aufgeführten Werte wurden 
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u c>cntliijh rLtluzicrt, jetloch die Ncrliältniswerte der 
einzelnen Verbandsteile zu einander nach Möglichkeit 
beibehalten, um ein Fatirzeug zu eriialten, das den 
Bedingungen der Pcstigkeit möglichst weitgehend 
entspricht, tiine genaue Hestigkeitsrechnung ergab 
denn auch das günstige Resultat von nur .U2 kg 
pro cm- Beanspruchung in der äussersten Faser. 
Als schwächste Stelle ergab sich der Kohlen-Quer- 
Ininkcr. der dann noch durch eine Winkel -Ver- 
strebung verstärkt wurde. Das Hinterschiff musste 
an verschiedenen Stellen Verstlritungen erfahren, an 
den Wcllenhöckcn und den Propclicrluken. wurde 
deshalb der Üeckstringur vor Spt. U bis 4 über das 
ganze achtere Deck gezogen und mittschiffs ein 



Deckstringer, achtem 
Mitte 
• vom 

Bordwinkcl 

Scheuerleistenwinkel 

Spanten 

Gegenspanten 

Boden wrangen a. jed.Spt. 

DcLksbalken a. ied.S|>t. 

Balkenkniee 

Kielschwimmwbikd 

Spantentfernung 

.\ufbaütcn 

Winkel dazu 



500-2.5 
«>50X3,0 
300X3,0 

.■^(^•'.10X4, a.E.X3 

.10 • .ii)X3 

4.SX.^0X3 

30X30X3 

90X2.5 

45X30X3 

2,5 

30X30X3 
46 cm 
2 mm 
25X25X3 




l'nterzug angeordnet. Die ßodenwrangen wurden 
bis über den Tiirhineiitunnel hinaufgeführt, l ni auch 
fflr die beiden Ruder eine möglichst kräftiuc Lagerung 
zu erzielen, wurde das Oberdeck um die Koker 
herumgeholt. Die Ruderhacke ist an der untersten 
Kante des Leitrades angebracht, das infolge seiner 
radähnlichen Form eine grosse Steifigkeit besitzt. 

Die Hauptverbandsteile sind folgende: 

04-B 



Flg. 6. Wellenaustritt und Turbinenlagcrung 

Masch.- und 



Länge L = 2L2o m 
Breite B — 3.35 m 
Seltenhöhe H = liOO m 
Tiefgang Tg 0,40 m 

Vorsteven 
Flachkiel 

Schwergang 
Lebrige Aussenhaut 



= 4,16 



Q 

L : 



L = 88.2 
H 21.2 

700X2,5 
500X2,5 
2.5 



Kcssel- 
iundament 

Schotten 
Winkel dazu 
Rurphtten 

Deck iF-öhrent 

. auf Aufbau 
Bodcnwegerung 

Kajütenwände 
Decksbalkeni Lsche i vorn 
achtern 

Vernietung: Nietdurchmesser 8 und 10 mm. für 
Plattendicke 2.5 und 3 mm: NietenttemungtSr Aussen- 
haut .V ^ d. für Spanten. Decksbalkcn und nicht 
wasserdichte Verbindungen 7 d. Die Vernietung ist 
einhidi, nur an den Quermthen der Deckstringer 
von nini. doppelte Keltcnnietung mit Laschen, 
hierfür Nictcnticrnung 4 d. (Schluss folgt.; 



mm 
2 nini 
25X25X3 
2.5 

.^(> mni 
3u mm 
25 mm 

2i> mm 
4(iX3() 
30X30 



Der „Schulz''-WasserrotirkesseL 



Von Carl Z n h Ii ti. 
(Fortsci-tung ^ 



Sind die Röhren gebogen, so werden sie aussen 

verzinkt und zwar weniger um dieselben vor dem 
Verrosten zu schützen, als vieliuehr dieselben einer 
schärfern Kontrolle zu unterziehen, .Nach dem Ver- 
zinken tritt nämlich jeder versteckte Riss als deutlich 
schwarzer Strich hervor, indem das Zink sich nicht 
in diese Risse setzt. Da manche Risse kaum durch 



die Lupe entdeckt werden können, so hat man auf 

diese .Art ein bequemes .Mittel, schadhafte Röhren aus- 
findig zu machen und von weiterem Gebrauch auszu- 
schlicssen. Das Zink verschwindet nach einiger Zeit, 
nachdem die Kessel in Betrieb gestellt worden sind. 
Für das Reinigen und \'crzinken der Röhren existiert 
eine besondere Anlage. Die in Fig. 12 Tafel 1 abge- 
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und Alauerwerfc. 

bildete Disposition entspricht 
Germaniawerft nach dem C<) 
gerichtet hat. Diese neuere 
hat gegenüber den früheren 



selbe gar keinen Ein- 
fluss auf den HSrte- 

grad oder die Zähig- 
keit des .Waterials hat. 
Die \ ji/i:ikten Rächen 
sind auch platter und 
dauerhafter als früher. 
Die Anlage besteht 
aus den drei Tanks: 
zum Beizen. Waschen 
und Verzinken und 
den zwei Rej^cnera- 
tlng - Tanks. l;in 
Dynamo liefert den 
elektrischen Strom für 
den Verzinkungstank, 
in welchem das Zink- 
bad, bestehend aus 
einer Zink-Sulphat- 
lösung, sich befindet. 
Damit diese IJisung 
immer gleich bleibt, 
wird sie nach den 
Regenerating - Tanks 
gepumpt, woselbst 
sie ihren Zinkgehait 
ergänzt. Es wird in 
den beiden Tanks je 
nach Bedarf Zinkstaub 
zugesetzt und zwar 
nach .\ngaben der Cowper Colcs Cp. I l'nzc auf 
l qf. 1.^ gr. auf 1 qdcni) der zu verzinkenden l-iäche. 
Hierbei wird der Zinkniederschlag mm dick. Die 
Lösung kehrt, nachdem sie in dem Sieb die etwa 
nichtgclösten Teile zurückgelassen, wieder in den 
Verzinkungstank zurück. 

Zur Brläuterung sind einige Details des \'er- 
zinkungstanks in Tig. I,^ beigelegt. Der Tank zum 
lieizen ist aus l-ichtenholz gefertigt und mit chemisch 
reincni Walzblei von .S mm Dicke ausgekleidet. l)ie?e 
Bekleidung wird durch ' ." Holzschrauben, welche 
nachträglich durch angelötete Blcikappen verdeckt 
werden, an die Holzwand befestigt und durch einen 
weitern Holzkasten geschützt. .MIe Kisentcile müssen 
gut gegen die Säure durch Anstrich geschützt werden, 
ebenso die Tanks selbst. Der Verzinkungstank besteht 
aus <} mm Eisenblech, das noch diirc!! Uretter aus- 
gekleidet ist. Dieser Tank erhalt drei verbundene 
.Anoden- und Kathodcnstangcn. welche mit Leitungs- 
schuhen verbunden sind, die in mit Quecksilber ge- 
füllte f?innen eingetaucht werden. Ausserdem sind 
\ I rri J'tuiigen /um .Aufhängen der Röhren oder Platten 
vorgesehen. Die Anoden sind verschiebbar. 

Der W'aschtaiik ist aus Bisenblech ausgeführt, 
er wird {edoch nicht mit Holz bekleidet. 

Die Röhren werden er.st in einer Sab'^äurclösung 
gebeizt, alsdann in dem zw eiten Tank gewaschen und 
derjenigen, welche die ! schliesslich in den Vcrzinkungskasten gehingt, wonach 
wper C.-lcs*-System ein- ' s^'^-" fertig zmn .Wontieren sind, 
eicktrol) tische Methude ! Die U n t e r k e s s c 1 sind von vornherein so 
den Vorzug, dass die- | gross gemacht worden, dass ein Arbeiter hinein- 
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kriechen kann. Pör gewöhnliche Pille betrigt der 

innere Durchmesser 4>o bis Sor) mm Das Mantel- 
blech wird meistens j^elascht und durch gepresste 
Böden, mit normalem Mannlochdeckel abgeschlossen. 
Häufig wurden die Laschen insbesondefs am iWittel- 
kessel, unten angeordnet, wo sie aber für späteres 
Nach.stL:TiniLn und Revidieren nicht zugänglich genug 
waren. Dem Uebelstandc wird nun dadurch abge- 
holfen, dass die Laschen soweit nach der Seite gelegt 
werden, dass sie vom Fundament und den Tüsscn 
genügend abliegen. Bei leichteren Ausführungen werden 
die Unterkessel geschweisst und nicht gelascht. Ver- 
gleiche später auch die Kessel vom .Askold" (Fig. 24) 
mit .S m langen l'nterkesseln. An den L'nterkesseln 
werden die Füsse angenietet und dieselben durch 
aufgeschraubte Halter mit dem Kesselfundament fest 
verbunden, fedoch derart, dass eine Ausdehnmig der 
Kesseltcile noch möglich ist. 

Die X'erbindung der seitlichen I nterkcssel mit 
dem .Wittel- oder dem Ohcrkcssel geschieht durch 
weite Stahlröhren, welche mit angenieteten Flanschen 
an Stahlgussstützcn angeschraubt werden. Liegen 
die Kessel dicht hintereinander, so werden, um Platz 
zu gewinnen, die Stützen aus der Horizontalebene 
gekrümmt, so dass die Verbindungsstfitzen fiberein- 
ander zu liegen kommen, hi diesem Fall miiss das 
höherliegende Rohr ein Bntlültungsrohr erhalten, 
welches sich an den Oberkessel anschliesst. (Ver- 
gleiche später Fig 22.) 

Die U ni m a n t c 1 u n g des Kessels ruht auf 
einem Gerüst von Winkeln, welches durch Winkel- 
rahmcn am Ober- und den L'nterkesseln befestigt ist. 
Die Winkelrahnien a is. Fig. 14 und 151 werden durch 
kleine Halter b festgehalten. Nach Lösung der 
Schraubenmutter und Drehung des Halters nach der 
Seite, kann der Rahmen weggenommen werden. Die 
Winkel sind an den Rahmen in der in Skiz/c F an- 
gegebenen Weise angenietet. Die befestigungsweise 
der T-Wbtkel unter steh, ist aus Skizze E und die- 
jenige des Winkclrahmens a mit dem Hckwinkel des 
(icliäuscs aus Figur l.SC ersichtlich. Die Verteilung 
der Winkel geselüelit derart, dass die Bekleidungs- 
winde in möglichst handliche Stücke zerlegt werden 
können, dies gilt insbesondere für die vordere imd 
hintere Wand. Die Bekleidungswände bestehen aus 
Blech, das mit Asbest garniert ist tvergl. Fig. 15 A>. 
Die einzelnen Stficke der Ummantelung wenlen mit 
sogenannten Voireibern an den Winkeln festgedrückt, 
ausserdem sind in diesen Teilen noch leicht annehm- 
bare Deckel (vergl. 1.5 1» ai1g«bnidlt. welche für ge- 
wisse Zwecke rascher abgenommen werden können, 
als die grösseren Wandteile. ,N\itunter lässt sich die 
Teilung derart handlich vornehmen, dass die Deckel 
erspart werden können. Bemerkenswert ist noch, 
dass die Seitenwinde unten kastenförmig abschliessen. 
Die Flugasche sammelt sich meistenteils in diesen 
Uckcn. sodass dieselbe bei der Reinigung durch die 
Seitenkkippen (Fig. KS Gi leicht und grfindlich entfernt 
werden kann Alle Teile sind so konstruiert, dnss 
eine rasche Zu,i;aiiglichkeit zu allen Innern Ke.ssel- 
teilen m i;l disi leicht stattfinden kann, 

Die Blcchummantelung wird noch mit etwa 



25 mm Kieseiguhr bedeckt und durch I mm Blech 

zusammengehalten. Vorn imd hinten wird de- Mantel 
gegen die Feuergase durch eine Chamottewand von 
etwa 70 mm Dicke geschlitzt. Diese Wände adiltessen 
sich, wie in den einzelnen Kesselzeichnmigen ange- 
geben, der Form des Rohrsystems an: zwischen den 
äussersten Hohrreihen selbst wird das .Mauerwerk 
nicht angebracht. Damit die Wärmeausstrahlung 
möglidKt gering ausfült, ist an derselben Stelle, wo 
das .Mauerwerk liegt, noch ein besonderer Blech- 
kasten auf den Kcssclmantel geschraubt. Dieser 
Kasten is. auch Fig. 14 Längsschnitt, Schnitt I — I 
und Fig. 1 5 D) hat noch den weitern Zweck, vor- 
gewärmte Luft dem Pcuer zuzuführen. Lose Klappen 
an der äusseren Kasten wand sind für den Lufteintritt 
vorgesehen; weitere Oeffnungen im Mauerwerk be- 
f5rdem die Luft nach dem Peuerraum. Der Luft- 
kasten an der hinteren Wand erhält oft noch einen 
weiteren Vorraum, der nach dem 1 lurhrnJen hin offen 
ist Die Luft streicht dort erst durch diesen Raum, 
ehe sie durch die Luftklappe in den Verbreimungs- 
raum gelangt. 

F'ür den Zutritt der Luft unter die Roste sind 
mehrere Luftktappen in den äusseren Wänden des 
Aschfalls angebracht. Simtliche Klappen sollen von 
innen nach aussen schliessen. damit weder Feuer 
noch ausströmender Dampf, die A\annschatt dicnst- 
unRhig macht. 

Neben der nnnnalen .Ausfühnmg finden sich 
kleinere Abweichungen in der Kunstruktiun ein/einer 
Teile, in der .\rt der Isolierung usw. So wird 
z. B. die Bekleidung des kleinen Kreuzers „Hamburg" 
nicht wie in Fig L^A ausgeführt, sondern es folgt 
nach dem 2 mm iVkleidungshlcch erst eine Luft- 
schicht von 35 mm, dann I mm Schutzblech und 
schliesslich eine UmhOllung von 35 mm dicken 
.\sbcstmatratzcn. kn besonders ausgesetzten Stellen 
der vorderen Wand ist das Beklcidungsblech 
ausserdem nach innen durch 3 nun Asbestpappe 
geschützt 

Bemerkenswert ist auch die Neuerung, dass 
alle Aschfallklappen Mitii Heizerstand aus durch eine 
Kurbel auf einmal geschlossen werden können. Eine 
leichte Wellenleitung aus (iasrohr besteht aus vier 
parallelen Läng.swellen und einer querltegeiideii. 
hinteren Welle, welche alle vor die betreifenden 
Luftklappen gelegt sind. Eine kleine Kurbel dreht 
die eine jWittelwelle, auf der ein konisches Rad be- 
festigt ist. Letzleres überträgt dann die Bewegung 
durch weitere konische Räder nach den anderen 
Wellcnsträngen. welche mittels aufgekeilter Hacken 
die Klappen gegen das Bekleidungsblech ziehen. 
Dabei behalten die Ltiitklappen in geöffneter Lage 
ihre volle Bewegungsfreiheit. 

Das Mauerwerk zieht sich längs der Unter- 
kessel hin und wird auf einem rechtwinklig ge- 
bogenem Blech gelagert, welches an dem dahinter 
liegen<fen Pundamentblech festgeschraubt wird. Qe- 
vMihnlich werden einzelne .Ma'.ier-kinc von der 
.Xornialgrösse 225 ^ \erwer.det. welche in 

der in Fig. 14 angegebenen .\rt an dem Beklcidungs- 
blech befestigt werden. Einzelne Details über die 
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Urnmantelung^. Mauerwerk, Rosüagemng usw. sind 

in den Figuren 14 und 15 zusammengestellt. 

Die Kessel werden in der Werkstatt fertig 



Umständen verbunden. Allerdings muss das Auf- 
drilicn der Röhren sorgfltttig ausgeführt werden, da 
dies zur Lebensbedingung des Kessels gehört. Andere 



montiert und alsdann ins Schiff eingesetzt. Für die schwierigere Arbeiten kommen weder bei der An- 
Montag^ der einzelnen Kessel in der Werkstatt wird I fertigung noch bei der Montage vor. aus welchem 




jedesmal ein Gestell konstruiert, welches die Lage 
der Unterkessel unter sich, sowie auch diejenige 
zum Oberkessel festlegt, solange die Röhren einge* 

zogen werden (vergl. Fig. iOi. Die .\\onta^e ist 
somit bis auf das Einziehen der Köhren mit wenig 



Grunde jeder Puma ermöf^icht ist die Kessd selbst 

anzufertigen. 

Die technische Ausführung der Kessel ist sowohl 

der l.än>;c als der Hi'I-.i.' ii.uii an keine Grenze, als 
diejenige der guten Ikdienung und Montage gebunden. 
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Es sind Kesad von nahen 6 m BicRe und 4,2 m 

Höhe (von Oberkante Rost gerechnet» im Betrieb. 
Einer Verwendung des Schulzkessels als Üoppelkcssel 
für gedrängte und leichte Konstruktionen stehen keine 
Schwierigteiten entgegen. Von den verschiedenen 
Beispielen ist in Fig. 24 der Doppelender vom 
russische« Kreuier .Asoold" wiedergegeben. 



I Ebie Erginsnng zu vorstehenden Angirim bildet 

die Photographie <Fig. I6i auf welcher verschiedene 
Kessel während des liaucs aufgenommen sind. Man 
kann sich aus dem Bilde die emsehien Baustulen 
sowie verschiedene Kesselteite klarer vorstellen. 

(Fortsetzung folgt.) 



Beitrag zur Theorie der Konstanten Froude's zur 
Bestimmung des Schiffswiderstandes. 



Von C. 

Die Froudcsche Theorie zur [Bestimmung des 
Schiffswiderstandes darf hier als bekannt voraus- 
gesetzt werden. Sie hat zur Qrandisge das mecha- 
nische Aehnlichkeifsgesctz Newtons und stellt mit 
Hilfe des durch Schleppvcrsuche von .Wodellcn er- 
mittelten Widerstandes denjenigen für diesen Modellen 
ähnliche Schiffe fest. Um den Binfluss der l^eibung 
der benetzten Oberfläche schärfer hervortreten zu 
lassen und um besser ähnliche Schiffe vergleichen 
zu können, stellt Froude ein System von Konstanten 
in Verinndung mit dem Newtonschen Gesetz auf, deren 
Berechnung er das englische I no Fusspfundminiiten- 
System zugrunde legt. In dankcnswcricr Weise hatte 
Herr Professor Schütte, als damaliger Leiter der 
Versuchsstation des Norddeutschen Lloyd, es unter- 
nommen, dieses englische System in das internationale 
SekundennKtcrkilogramm -System zu übertragen und 
diew Arbeit in einem Vortrag der Schiffbautech- 
nischen QeseKschaft 1Q00 in Berlin vorgelegt. Dieser 
Wirtrag vernniasste ^clum damals den \'crfa:^>cr vor- 
liegenden Beitrages die Froudeschen Konstanten 
näher zu prüfen, weil ihm zweierlei aufgefallen war. 
einmal, dass Froude in unbequemer unmathe- 
matischer Weise möchte man sagen - zu dem 
Schlusswert seiner Kunstanten kommt, und zweitens, 
dass infolge seiner Rechnung mit Grössen mit ge- 
brochenen Exponenten eine Summe von Fehlerquellen 
<:c]i einschlfiificn nuisste. die durch die Lmrechnung 
in das internationale System nicht eliminiert wurden. 

Der vorliegende Beitrag beschäftigt sich nun 
mit (kn einzelnen Konstanten und nimmt dabei 
Bezug auf den oben erwähnten Vortrag von Herrn 
Profrasor Schütte, der im zweiten Bande des Jahr- 
buches der Schiffbautechnischen (Icselischaft veröffent- 
licht ist. Bs kann daher bez. der einzelnen Be- 
zeichnungen auf diesen verwiesen werden. Nur die 
darin vorkommenden Werte 427 resp. 3.58 resp. 
78.16 sind hier zunächst mit M resp. N resp. P be- 
zeichnet, weil ihr Zahlenwert auch nicht von vorn- 
herein feststand. 

Nach dem Vomi ik ot 
D*/. v* 

E P St<,t = (C .. ). wo D =■ Ü, und 



A. ß B. 



Da nun ferner 



F, ist. 



und Fm = 



O^Fc L. ««^6 



ist, so ergibt sich zunächst 



Die hierin enthaltenen Konstanten brauchen aber 

nicht, wie Froude es tut. einzeln berechnet zu werden, 
sondern können durch andere ersetzt werden (s. Jahr- 
buch S. 3t)0 .?()H). Es ist nämlich F« = ' 



... F 100 . . 
oder, d» f = — «— und d = 



d* 



Dl 1000 



ist. 



femer Lo = 

I. lf> • « 



F 100 a- 



«- 1 00 D,*'- " 
' oder, da I = 



F 

D 



L lu 



d'» 



ist.Lo = 



L 



Die Geschwindigkeitskonstante 



«10 !),''• 
N V 

K ist jr, , worin N später noch bestimmt werden 
V 18 52 

soll. Da nun v —- 3600 ist, so ergiebt sieh 



NV 



K = 



1852 
3600 



NV 



1852 



360q_ 

«*- D,'i« • 10« Dl'« • IC*'« 

Infolge dieser Umformungen wiid die Sogenannte 

überflächenrcibungskorrektur 

n.iT.-. ai7R 

p ^ O, FL»""''!) •» K) 



<mT6 



Die Widerstandskonstantc C — 
Pwm a • «* 



I852\"-''"' 

Pw,„ 



setzt durch 



^.,/l852.- ., 1^^^ 

D," 100 



V- d ' 
oder 



wird er- 
durch 



Pw „ a 

Bhenso ergiebt sich 
F 

F,„ = O 



\3t)00l 



9* 
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Diese vorgenommenen Vereinbchungen führen dann zu 



0,175 



\3600/ * * \360ü/ 

und demnach 

Als Scldussresultat findet man dann 



oder aufgelöst 



,/1852\8D,''»l02 

F L<^-- 10'"*-"mO„— 0»)\ 



PPC ri''Pw,ua»V 



(I) 



Hierin sind .W, X und P feststehende Konstanten, 
die durch Umrechnung des englischen luoFusspfund- 
mlnuten-Systen» In das infcmatiohale bestimmt sind. 

Es ist ntmlicti tt = — - - 

m 75 



|3.28089»j 



3,28080 



3.28089'\='/1852 



100 0 2.20462 .^.''0^,00« 
ri'- 62,424 ' 4^ '0*'" 



femer P — 



2,20462 . 32.1789 

62.424 4r 



1000 



oder 



2.20462 32.1 78Q 
62.424 ' 4ff 



1000 



Durch diese beiden Konstanten wird der erste 

zu 



Wert in I ^, 

■ 10 



2,2<Mh2 ^2.]lm 



4ir 



\3600 

3600 7, 1 \iMtO I 



(-mr) ' i*- • • " ^ 62.424- ' - -4,-"^ 

oder bedeutend vereinfaclit 

h'*P _ _ 185 2 



1832 
.3600 



ri •» 0.0068592 n (II) 



Nach Seite 368 seM sich der mit N beseidmete 

Wert zusammen aus 



N 



— I 3.28089 1-— 1 

31.1780/ ' M3l,l789l 



Der Ausdruck 



(0.328089»)'.« 



3.28()M<>''t 



1 1 



\3600/ 



wird dadurch zu 



lüO-<»'^i • 1000 



1852 



3.280H<>-, 1852 



3,28089^ 



,2 ,1000 • 2J0462 . «2;n??iooo I >as2 , 

«I« (^^«)""3.28089Wi» 
^ 3600 ' 



law» 

18089^ JUz.-Y ' IOVi 



3,38 



75 



2.20402 / 32.1789.««"** 



I 32.1 789 1" 



J32J78«»/ 



oder 



1000 



ii2. 121 



Ti 62.424 

3.2808q3-''t.s 

/3ÖÜ0V''"-"' , , . i 32. 1 7fS') k'J"-^' 

= 0.(U)2.S5ri') ^, illli 

Da die in 11 und Iii gefundenen Konstanten fest- 
stehen, crgiebt sich als Schlussfbrmel 

E PSiot = 0.0068592 n Vw 

— 0,0025567 n (O m— O ,) FV^ 

Yi das spez. Gewicht des Meerwassers = 1.026 

« (ter tineaie Musstab des Modells. 

V die Qeschwindt^eit des Schiffes in Sml. 

w„ der .Mndellu iderstand bei der korrespondieren- 
den üeschwindigkcit in kg. 

L die Llnge des Schiffes zwischen den i^en- 
dikcln in m. 

F die benetzte übertläche des Schiffes in m- 

Om und O« Reibungskoeffizienten für Modell und 
SchifL 

Alle übrigen Konstanten Proude's, welche 

Funktionen der Länj^e. der henet/len Oberfläv tu . der 
Geschwindigkeit und besonders des Deplacements 
smd, haUen scheinbar in der Schhosformel voll- 
ständig aus. sie sind enthalten im Mndcliwiderstand 
w,„, der als i-unktion aller dieser (irüssen auttritt. 

Der üanji der Reciinunj,; ist jetzt folgender: 
Die Grössen Om. O» und S-''-' sind aus Kurven* 
tafeln zu entnehmen. 1."."^"' und F sind zu be- 
rechnen, ebenso die korrespondierende Geschwindig- 
keit V des Modells bezogen auf V des Schiffes. 
Aus der durch Schteppversuche erhaltenen Wider- 
standskurve des .Nlndclls wird für v der Widerstand 
Wn, abgelesen, so dass sich die gesamte Rechnung 
auf eine Logarithmierung und mehrere Multiplikationen 
und einer Subtraktion beschränkt. Sowie für ein 
ähnliches Schiff die EPS„„ bestimmt werden sollen, 
ist nur der neue Massslab mit den daraus resultieren- 
den neuen Grössen einzufügen. Die höchst um- 
ständliche Rechnung Froude's mit dem neuen De- 
placement mit seinen verschiedenen Exponenten wird 
völlig vermieden. 
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Der Vorteil der Berechnung der EPS nach der 
oben mifgestdltea Fonnel gegenüber dem bisher an- 
gewendeten Verfahren Proude's mag an einem Bei- 
spiel bewiesen werden, dessen Berechnung in der 
alten h'orm von Herrn Professor Schütte im Jahrbuch 
der SchHfbautedHrischen Gesellschaft Band 2 an dem 
D. S. S. .Kaiser Wilhelm der Grosse" durchgeführt 
ist. Wegen der umständlichen Rechnung kann hier 
dwauf verwiesen werden. 

Nach der neuen f-ormcl, die übrigens bei der 
Versuchsstation des Norddeutschen Lloyd seit I9UI 
mit einigen nicht bedeutenden Aenderungen ange- 
wendet wird, ist die Rechnung wie nachstehend: 

L — 190,5 m, D, = 1883d m ', H = 5302 m^ 
« = 40 (s. Jahrbuch Tafel I No. ID. Gesucht werden 

die EPS,., für 24 Kn. 

Aus der vorhandenen Kurventaiel (Seite 370) 
findet man On, s o, 1 2 1 00 und O« as o,07 018: ferner 

V"--"' — : '12 7. 

Aus der Widerstandskurve findet man für die 
Icorrespondlerende Oescbwindigiceit vaBi,9S2l m 
den Widersland w^s 3.123 kg und U^''^^ berechnet 
man zu 1.58303. 



Daher ist 

EPSust = 0.0068592 • 1.02b 40=* . 24 . 3.123 — 

oder EPStot = 33 758 — 

0,0025567 . 1.026 . 1,58303(0,12100— _ .jguu 
0.070!8)r)302 . 7927 

Die i^tchiiung im Jahrbuch ergibt 24 449 EPSiot 

Die Differenz von 440 EPS wird durch die 

f'ehlcr({uclicn verursacht, die in dem unbequemen 
Konstantensystem liegen. 

In der gleichen Weise werden die EPS der 
Reibung berechnet, deren Wert sich ergibt aus: 
EPSr — 0,0025567 ri l.***^0, PVW» 
sodass die EPSweiwo ^ HPSioi - - EPSu 
oder EPSweii«» = 0,0068592 ri «' Vwm — 
O.002S567 r, L«*» O« FV*«» sind. 
,\us Schleppversiichen bei mehr als 25 Knoten 
kann der Schluss gezogen werden, dass der E.xponent 
2,825 im Subtrahendus zu klein ist, dns also die 
Arbeit des Reibungswiderstands höher veranschlagt 
werden muss. Eine spätere Abhandlung soll ver^ 
suchen, den .N'achwcis xu füliren. dass V in der 
I 3. Potenz anzunehmen ist. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 
Nach neueren Nachrichten scheint der Verlust des 
„NowUcs** durch Kohlenmansel verursacht zu 

sein. Da das Schiff keine Kolilen mehr hatte, 
wäre es. wenn es nicht sich selbst zum Scheitern 
gebracht hätte, dem Feinde in die Hände gefallen. 
I:s ist dies das erste .Mal in der Seckriegsgeschiclite, 
dass ein Schiff wegen zu kleinen Kohlenvorrats ver- 
lorengegangen ist. .jedenfalls, wenn der Orund 
wirklich der richtige ist. ein lehrreiches Beispiel. 

Einige Bemerkungen des verwundeten Admirals 
.Matussewitsch vom „Casare witsch" haben in der 
englischen Presse die Krage über die Nützlictlkeit 
der Torpedonetze zur Erörterung gebracht. Der 
Admiral stimmt dafür, die Torpedonefze fortzulassen, 
was ja ein Teil der Seemächte schon längst einge- 
sehen hat. Nur England, .lapan und Russland, haben 
die Torpedonetze noch beibehalten, der Admiral sagt 
darüber: Schiffe im Gefecht können das Torpedonetz 
nicht gebrauchen, da es sie in den Bewegungen zu 
sehr hindern und die Geschwindigkeit verringern 
wOrde. War das Gefecht nur einigermassen intensiv 
so ist wohl als sicher ünzimehmcn. dass einige 
Schüsse durch das Netz gegangen sind. Hierdurch 
wird dasselbe aber derart in Unordnung gebracht, 
dass das Ausbringen desselben viele Stunden dauern 
wild, ^d dazu noch einige Spieren getroffen, so 
ist das Netz überhaupt nicht auszuhrimati. Ein 
Versuch würde die Gefahr mit sich bringen, dass 
das ^fetx an einer Stelle reisst und bei Fahrt des 
Scliiffc? die Schrnnhc unklar machen könnte. Oerade 
nach dem üeleclit, wo der .Angriff von Torpedo- 
booten am meisten droht, ist das Netz daher un- 
brauchbar. 



Nach einem in der Marine-Rundschau erschienenen 
Bericht über den Wert des Torpedonetzes auf ,As- 
kold" hat ein Offizier der Besatzung gesagt, man habe 
mit dem Netz mehrere Torpedos gefangen, ein anderer 
Offizier hat dies aber bestritten. Anzunehmen ist da 
wohl, dass wenn auch nur ein Torpedo sicli ge- 
fangen hätte, ein jeder Schiffsoffizier davon gewusst 
haben würde. 

Hcrüi ksichtigt man noch das grosse Gewicht des 
Netzes von etwa 40 t, so wird man wohl nach den 
{etzfgen Brhhnmgen auch in Russland, England und 
.lapan das Torpedonetz fortlassen, zumal die Tor- 
pedos moderner Seemächte mit gut wirkenden 
Torpedonetzscheren ausgerüstet sind, welche das 
Netz zerreissen und dem Torpedo so den Weg zur 
Schiffshaut freilegen. 

Hrwähnt sei hier noch, dass Deutschland die 
erste aller Seemächte war. die sich ein klares Urteil 
über das Torpedonetz gelnldet und es daher fort- 
gelassen hat. 

In .Amerika soll man beabsichtigen 21" (51 cm) 
Torpedos mit entsprechend vergrössertem 
AIctionsradius und Sprengladung einzuführen. 
Ersterer soll bei 32 Knoten Geschwindigkeit 
2500 Vards i2280 mi betragen. 

Der englische 18" Torpedo „Fiume Iii" hat 
für die ersten 1000 Yards (915 m) 32.5 Knoten, für 
die weitern 2i>oo Vards (1840 m) 21 Knoten Ge- 
schwindigkeit, also für die gesamten 3000 Yards 
eine Durdisehaiftsgeschwindig^eit von ca. 25 Knoten. 

The Marine r! L'i'".'er regt an. dass Schiffbau- 
und riaschinenbau-lngenieure den russischen 
und japanischen Gesandtschaften in Ostasien zuerteilt 
werden sollen. Die dort bereits befindlichen Gesand- 
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schaftsmitglieder seien keine Techniker. Sie hätten 
ausserdem bereits mit den in ihren eigenen Beruf 
schlagenden Beobachtungen über Kanonen. Schein- 
werfer« Torpedos, drahtlose TclcRraphie usw. so viel 
ZU tun» dass ihnen keine rechte Zeit bliebe, die Be- 
dingungen des Schiffskörpers und der Maschine in 
Kricgszeiten zu studieren. Rin oder zwei Ingenieure 
hätten aber sowohl in der russischen wie in der 
japanischen Flotte so viel Oelegenheit. über das Ver- 
halten der einzelnen maschinellen Anlagen, der 
Sdiotle, Drainage und Verbinde des Schiffe usw. 
wertvolle, sonst gar nicht anders erhältliche Hr- 
iahrungen zu sammeln, dass die Entsendung derselben 
für die eigene Marine gefördert werden mOsse. 

Chile. 

Das Gerücht über den Verkauf der Panzer- 
kreuzer an die Firma Flint & Co. New York, tritt 
wieder bestimmt auf. Als Preis sollen 10 .Will .W. 
p. Schiff gezahlt sein. Es ist a1)er die Rcdln^'ung 
daran geknüpft, das keiris der Schiffe vor Beendigung 
des Krieges an Japan oder Russland verkauft werden 
daif. 

Deutschland. 

Die Torpedoboote S 2, S 18, 5 19» S 23 
sind zum Verkauf aiurangiert. 

Die Kaiserliche Werft in Wilhelmshaven erhieU 

bereits vor .lahrcn ein Torpedoboots-Schwlmm- 
dock. Für die Kaiserliche Werft in Kiel hat sich 
das Pehlen emes solchen bereits lange unangenehm 
bemerkbar gemacht. Am 2). September ist nun 
auf den Howaldtswerken der erste Teil des für die 
Kaiserliche Werft Kiel im Bau befindlichen Schwimm- 
docks, das eine Trag^higkeit von 8on t erhält, vom 
Stapel gelaufen. Das aus Stahl gebaute Dock ist 
70 m lang und 14..=^ in tief. 60 m lange, 

tragende Ponton ist an beiden Enden durch je 5 m 
lange, auf Pachwerkbigem ruhende Plattformen ver- 
längert worden. An jedem Fndc des Pontons be- 
finden sich 8 m lange Schlitze, die ein Heraus- 
nehmen des Rüg und Heckruders der Torpedorohre 
gestatten. Das Dock hat zwei Pumpen, die elek- 
trisch angetrieben werden. Auf der einen Seite des 
Docks befindet sich eine Zentrale, von der aus durch 
einen Mann die sämtlichen Ventile und Schieber 
ziffli Man5vrieTen bedient werden. Durch einen hier 
befindlichen Pegel und Pchcrtragun^ auf Zeiger- 
werke ist die jederzeitige Trimmanlagc der Docks 
und die Wasaerstinde in den einzelnen Abteilungen 
erkennbar. 

Als die Linienschiffe der „Brandenburg"« 
Klasse im Herbst l<'(ii aus den ostasiatischen 
Gewässern in die Heimat zurückkehrten, ergab eine 
mit ihnen vorgenommene Prüfung, dass zur Er- 
haltung der Schiai^fL-rtigkcit der im .lahrc IHH') auf 
Stapel gelegten und 1893 zur erstmaligen Indienst- 
stellung gelangten Sehiffb ein umfassender Umbau 
unter möglichster f^crücksichtigiing der seit dem 
Hntwurt der Haupläne eingetretenen I ortschritte un- 
bedingt notwendig sei. Das Relchsmarineamt ordnete 
an, dass der Umbau sich zu erstrecken habe: I. auf 



eine Beseitigung aller Holzteile. 2. auf eine bessere 
Ventilation, 3. auf eine Verstärkung der Mittel- 
armierung, 4. auf ehe Verlegung der Torpedorohre. 

5. auf eine Erneuerung der Kessel. Die Forderungen 
zu 1 und 4 waren erklärlich durch die Ergebnisse 
des spanisch-amerikanischen Seekrieges, in sb e son dere 
der Schlacht bei Santiago Das \'cr!angen nach 
einer besseren Lüftung war die l ulge der China- 
fahrt der .Brandenburg' -Klasse. Bei dieser langen 
Fahrt der ersten, welche deutsche Ünieucbtffe über 
den Ozean zurücklegten, stellte sich die Mangel- 
haftigkeit der l.üftiinL|;>anln>:;en für längere Reisen 
1 und für den Aufenthalt in den Tropen deutlich 
I heraus. Die Veistbkung der Artillerie — jedes 
Schiff soll mittschiffs eine Vermehrung von 2 Schnell- 
feuerkanonen zu lü,5 cm Kaliber erhalten — die 
Erneuerung der Kessd imd eine geringe Erweiterung 
1 der Koblenräume waren Forderungen, die gestellt 
I werden mussten. wenn anders eine Verminderung 
' des Gefechtswcrfes vermieden werden sollte. Der 
L'mbau aller 4 Schiffe der „Brandenburg "-Klasse 
wurde im Mert>st 1901. nachdem die Kosten auf 
rund . Mill. M veranschlagt waren, der Kaiserl. 
Werft in Wilhelmshaven übergeben. Diese begann 
zunächst den Umbau des Linienschiffes , Wörth" und 
im Herbst 1902 den des Linienschiffes .Weissen- 
burg". Beide sind fertig und wie bereits gemeldet, 
in i)icn^t gestellt. Die .Modernisierung der beiden 
übrigen Schiffe der .Brandenburg" -Klasse, .Branden- 
burg" und .Kurffirst Friedrich Wilhelm" ist soweit 
vorgeschritten, dass in nicht zu ferner Zeit aUCh 
ihre Verwendung zu cr^^'artcn sein dürfte. 

Eng^land. 

In England hat man mit einem Unterwasser- 
Torpedorohr im Mittelmeergcschwader 4 Sctiuss 
in 2 Minuten abgegeben. Man hat für gute 
Schiessergebnisse mit Torpedorohren jetzt ähnlich 
Preise ausgesetzt wie beim Schiessen mit Gewehren 
und (leschüt/ccn. Naval a. .Mil. Rekord schlägt vor, 
auch zur Belohnung besonders guter Leistungen des 
Maschincnpcrsonals Belohnungen und Preise auszu- 

j setzen. So soll z. B. das rascheste Dampfaufmachen 

I prämiiert werden! 

I he .Na\'al and Militär) Rekord steOte fest, diSS 

England 2b Panzericreuzer von mehr als 
10 000 t Depl. bereits besitzt und 16 im Bau hat. 
demgegenüber Frankreich. Deutschland, .^mcrika und 
.lapan nur 21 fertige und 14 im Bau befindliche be- 
sitzen. In der Panzerkreuzerfrage ist England dem- 
nach weit über die Zwelmächte-.Norm hin- 
ausgegangen. England besitzt fast mehr grosse Pan- 
zerkreuzer als alle übrigen Kriegsmarinen zusammen. 
Es mag nun wolil die Erkenntnis, hiervon schon 
zu viel gebaut zu haben, den Entschluss der Admi- 
ralität, auf einen der 4 neubcwilligten Panicrlcreuzer 

I zu verzichten, hervorgebracht haben. 

Die Admiralitttsiacht „Enchftntress** hat 

' neue Schrauben erhalten und hiermit statt der 
früheren 18 Kn jetzt 19 erreicht. 

Der Untergang des Torpedobootszcr^ 

1 stSrers „Chamois** hat sich folgendermassen zu- 
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getragen: Bei einer forcierten Fahrt von 25 Kn fiel 
der St.-B.-Propeller ab und schlug ein Loch in die 
Aussenhaut. Wahrscheinlich war der Wellenbock 
durch die Schiffsschwingunj^Lii hei dem schnellen 
Gange der Maschinen zerbrochen. Nachdem der 
Propeller ai^gebrochen war. ging die St.-B.-MaKhine 
durch. Der .Maschinenraum füllte sich mif Dampf, 
so dass infolgedessen 2 Heizer verbrüht wurden. Das 
Wasser drang in das Schiff und zerbrach ein Schott 
nach dem andern, so dass in 5 Minuten der Maschinen- 
raum voll Wasser stand. Es gelang eine Zeit lang, 
das Trennungsschott zwischen Kessel- und .Waschinen- 
raum abzusteifen und zu halten. Doch bald brach 
auch dieses. Hiernach ging das Hede unter und der 
Bug stand über eine halbe Minute senkrecht etwa 
10 m hoch aus dem Wasser. Wenige .NUnuten vor 
dem P.reignis hatte man das Lecken eines Niets des 
Wellenbocks bemerkt. 

Nach einem Bericht aus Portmouth hat die 
Admiralität entschieden, in Zukunit den Privat- 
werften keine Schiffsumbauten oder Repara- 
turen der holten Kosten wegen zu übertavgen. 
Dafür sollen Privatwerften mehr Neuhnutcn erhalten. 

Dass der Versuch, Reparaturen durch Privat- 
weifien auszuführen an der Kostenfrage scheitern 
würde, war mit Sicherheit vorauszusehen 

Die drei neuen Panzericreuzer >iAkn ver- 
schiedene Unterwasserformen erhalten. Bei 
dem einen sollen die Wasserlinien grade, bei dem 
andern hoM, bdm dcitlea Ironvex verlmlen. Die 
Maschinenanlage soll bei allen drei Schiffen gleich 
werden. 

Die Bellevllle- Kessel der beiden Panzer- 
kreuzer ,,Abouklr*' und „Bachante" sollen in 
solch schlechtem Zustande sein, dass fast alle Rohre 
erneuert werden müssen. 

Auf der Staatswerft in Devonport soll eine neue 
Unterseebootsstation begründet werden. Der 
Kreuzer .Fortlr sf'll als St.iriitiischiff dienen. 

Der in Sheerncss liegende in Orundreparatur 
beündlidie Kreuzer „Niüade** ist nach der Werft 
in Chatham verholt, um dort gedockt zu werden. 
Die in Shecmcss befindlichen Docks sind zu klein. 

Prankreich. 

,\ni 20 September sind die Mitglieder der 
Marine -Kommission an B(»rd der Tauchboote 
».Nan-al", .Sirine". „Aigrette" und des L nterseehoots 
«Naiade" auf einer Uebungsfahrt mitgefahren. 
Man soll einstimmig über die vollendeten Eigen- 
schaften der Boote überrascht gewesen sein 

Auch in Frankreich hat man Stücklohn auf 
den Staatswerften eingeführt Bei dem jetzigen Besuch 
der Werften durch die Marine-Kommission ist dieselbe 
überall mit Arbeiterabordnungen überlaufen, welche 
beabsichtiglen, der Kommission die Pdiler dieses 
Lohnsystems auseinanderzusetzen. 

Japan. 

Der Küstenpanzer .Heiyen" ist am 18. Olitobcr 
In der i^i^^eon Bai auf eine Mine gesfossen und in 
5 .Winuten gesunken. Der grösstc Teil der Besatzung 
ist ertrunken. Das Schiff stammt aus dem Jahre Iböi, 



hatte einen 20 cm dicken Panzer. 2li> i t Depl. und 
1 1 Kn Geschwindigkeit. Binen besonderen üefechts- 
wert besass das Schiff daher nicht mehr. 

Oesterreich - Ungarn. 

Ueber die Vergebung der Torpedoboots- 
zerstörer und Torpedoboote, über welche die ver- 
schiedensten Gerüchte schwebten, veröffentlicht de 
Wiener freie Presse folgenden eingehenden Bericht: 

Bei dem ausserordentlichen Kredit fi'ir die .lahre 
1904 und 1905 hat die Khegsverwaltung einen Be- 
tng von 17,3 fMUlionen Kronen gefordert, mit 
welchem die nicht länger verschiebbare Erneuerung 
der Torpedoflotlille bestritten werden sollte. Im 
ganzen sind für die Boote 34 .Willionen Kronen be- 
willigt. Um nicht erst längere Versuche mit einzelnen 
Bootstypen anstellen zu müssen, wurde empfohlen. 
Musterboote von solchen Firmen zu beschaffen, welche 
bereits grosse Erfahrungen im Torpedobootsbau be- 
sitzen. Auf Qrund dieser aosltndtonien MusteTbauten 
sollen dann die heimischen Werften mit dem Auf- 
trage betraut werden, diese Torpedojager und Hoch- 
seetorpedoboote nach dem ihnen vorliegenden Modell 
zu erbauen. Anfänglich scheint die Absicht bestanden 
zu haben, von jedem der beiden Torpedojäger und 
Hochseetorpedoboote je zwei Brobebauten im Aus- 
lande zu besteilen; später hat man diesen Plan — 
vermutlich mit Itucksicht auf die eigene Industrie — 
fallen gelassen und tatsächlich nur ein .Musterboot 
von jedem Typ, im ganzen sonach bloss zwei Boote 
bestellt, um dem Wunsche der einheimischen Industrie 
Rechnung zu tragen. Hierbei wurde speziell auf das 
Tricster Stabilimento Bedacht genommen, da dieses 
Ftablissement bereits einige l^atente ^'arrows erworben 
hat. Das Stabilimento tecnico stellt den Schiffsrumpf 
her, wobei es aber die Verpflichtung übernommen 
hat, die Eisenbestandteile von den inländischen Eiscn- 
werketi zu beziehen. Seitdem das Stabilimento noch 
verschiedene latente über Schiffskessel selbst er- 
worben hat. kann auch der t,'esar!itc .Waschinen- 
komplex im Inlande ausgeführt werden, su dass unsere 
Schiffe nunmehr hinsichtlich aller ihrer Teile, Zu- 
rüstungen und Armierungen auf heimischen Sdiiffs- 
werften unter ausschliesslicher Verwendung in- 
ländischer .Materialien her^a-stellt werden können. 
Wieviele l'orpedojäger und wieviele Hochseetorpedo- 
boote für den Ki«dit von 17,5 iMiltionen Kronen 
angeschafft werden sollen, steht noch nicht definitiv 
fest. Bs soll jedoch beabsichtigt sein, b Torpedo- 
jai^er und 24 Hochseetorpedoboote zu bauen. Von 
diesen neuen Ikuten wird vonussichtlich die eine 
Hüfte von der Marinewerfte des Seearsenals 
in Pola ausgeführt werden, während die andere 
Hälfte, mindestens aber 3 Torpedojäger und 
10 Hochseetorpedoboote, dem Stabilimento tecnico 
zugewiesen werden sollen. Hin Torpedojäger 
kommt auf rund I.2.S Millionen Kronen, ein Hoch- 
sectorpedoboot auf 420 000 Kr. zu stehen. Es wird 
daher die dem Stabilimento tecnico zugedachte Be- 
stellung rund 8 .Millionen Kronen repräsentieren. 
Der andere Teil der Hauten im Werte von etwa 
9,5 Millionen Kronen würde, wie bemerkt, im Ar- 
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senal in Pola zur Herstellung gelangen. Es ist jedoch 
nicht MisgcsdUossen. dass das staatiiclie Arsenal in 
Pola. wenn es durch anderweitige Arbeiten zu sehr 
in Anspruch genommen sein sollte, dem Stahi!:iii!.ntu 
tecnico eine noch grössere Anzahl von Marinebauten 
«Ureten wird« als angegeben wurde. Die Liefemit 
für die Firma Yarrow soll mit zehn Monaten bemessen 
worden sein, so dass ein Abschiuss der Krprobung 
der Musterbauten vor dem Oktober 1 W5 nicht leicht 
zu erwarten ist. Das Stabilimento tecnico Icann daher 
im günstigsten Falle zu diesem Zeitpunicte mit der 
Kiell^ung beginnen. 

RuMland. 

Lc Yacht gibt eine genaue Beschreibung der 
„Borodino^-Klasse. Ks scheinen jetzt fertig zu 
sein und bereits in das Baltische Geschwader ein- 
getreten zu sein die 4 Schiffe „Borodino*', ^Orel*% 
„Knjaz Souvaroff* und „Imperator Alexan- 
der III." „Slavaz", das fünfte, soll erst im 
Frühjahr 1^05 fertig werden. Die Hauptangaben sind: 
Länge ... 121 m 
F^reite . . 23,16 m 
Tiefgang . . 7,92 , 

Deplacement . 13600 t 
Geschwmdiglieit 18 Kn 
Die Schiffe haben keine Sdtenkide. 
2 durcMaiifende Piuuergfirtel rind vorinuiden. 




Der untere ist 2,04 m hoch, davon liegen 0,54 m 
über Wasser. Die Oberliante ist 250 mm. die 
Unteifcante 170 mm dick. Der obere Gang liegt 
dicht auf dem unteren und ist 1,75 m hoch und 
150 mm dick. Es sind auch 2 Fanzerdecks vor- 
handen. Das obere Deck liegt auf der Oberkante 
des Wasserlinienpanzers, ist ganz horizontal und 
62 mm dick. Das untere ist mitschiffs horizontal 
und biegt sich an den Seiten vertikal herunter als 
inneres Wall^mgsschott und ist im horizontalen 
Teil 39 mm, im vertikalen Teil 30 mm dick. Dies 
gepanzerte \Vallp;anKS5chott ist typisch für die 
russischen neueren Schlachtschiffe und soll die 
Wirkung der Torpedoexplosionen schwichen. 
Die Artillerie besteht aus; 

4 30,."» cm 

12 15,2 , 
20 7.5 , 

Die 4 30.5 cm stehen in elliptischen 250 mm 

dicken Drehtürmen mit 2.^n" P.cstreichungswinkel. 
Die Böden und Decken derselben sind 30 mm dick. 



die Hanzerrohre für die Munitionsaufajlge und Unter- 
bauten 200 mm dick. 

Die 12 15,2 cm-SK sind in 6 Doppeltfirmen 

vnn 15(1 min Dicke untergebracht. Eine besondere 
Eigentümlichkeit dieser Schiffe besteht noch darin, 
dass die lekshte Artillerie, bestehend aus 20 7,5 cm-SK, 
[ hinter 75 mm Panzer aufgestellt ist. 

.An Torpedorohren sind vorn 2 unter Wasser, 
und im ßug und im Heck je eins über Waaeer. 
aber durch Panzer geschüzt. aufgestellt. 

.Maschinenleistung 1 6 500 I P S. 

Heide Hauptmaschinen arbeiten mit dreif.'ulier 
Expansion. 20 Bellevilic-Kessel liefern den Dampf. 
Audi ist Oelfeuerung als Zusaldinierung vorgesehen. 

Kohlenvorrat 12.S0 t. 

Die artilleristischen Hilfemaschinen sind elek- 
trisch betrieben. 

Dicke des l'anzers des Kommandoturms 250 lum. 
.Nach einer Meldung aus Toulon hat die russisdie 
Regierung bei der Mittelmeerwerft-Qesellschaft eK 

TorpedojSger vom neuesten Typ bestellt, die in 
15 jWonaten fertig sein sollen. .Ausserdem wird 
Russland demnäcl t Aci^en Bestellung von vier 
Kreuzern vom Typ des „Bajan" verhandeln. 

Es laufen jetzt nähere Beschreibungen der auf 
den Schiffen vor Port Arthur vorgekommenen 
Beachidigunsenein. .Ueberall" bringt zwei h-eilich 
sehr schlechte Photographien des .CSsarewitsch*' 
nach dem Hinlaufen in Tsingtau. Soweit man aus 
den Abbildungen und der kurz gehaltenen Beschreibung 
der Beschädigungen ersehen kann, hat kein die 
Sicherheit des Schiffes stärker gefährdender Schus^ 
getroffen. Am stärksten beschädigt .sind die .Auf- 
bauten. Der hintere Schornstein erscheint beinahe 
von unten bis oben aufgerissen. Der vordere 
Mast ist nach hinten geneigt. Es sieht so aus. als 
ob bei etwas stärkerem Seegang der .Mast auf jeden 
Fall umgefallen sein würde. Die Decke des hintern 
Turms ist ganz leicht eingedrfickt. Die Kommando- 
brücke ist durch zwei Volltreffer beschädigt. Hier- 

' durch ist auch der grosse \'erlust an Menschenleben 
hervorgerufen, da die Brücke wohl stark besetzt 

I gewesen sein wird. Es wird femer vermutet, dass 
diese beiden Schüsse auch wohl die 40 Minuten 
dauernde Bewegungslosigkeit des Schiffes infolge 

. Beschädigung des Handrads des Dampfsteuers 

I veranlasst haben werden. In der Wasseriinie 
scheint ein Treffer gewesen zu sein Es ist wohl 
anzunehmen, dass derselbe unterhalb des Panzers 
eingedrungen ist, da der Panzer selbst nirgends 
durchschlagen sein soll. Vielleicht hat das Schiff 
beim Ruderlcgcn so viel Schlagseite erhalten, dass 
die L'nterkante des Panzer aus dem Wasser heraus- 
gekommen ist. oder es ist eine Granate zufällig so 
tief in das Wasser emgcdrungen, was eiÜimngs- 
gemäss ein ausaerordentlich seltener Zuhllstieffer sein 
würde 

I \'or wesentlicher Bedeutung ist jedenfalls die 
Tatsache, dass der Panzer, auch nicht der ganz 

I dünne Panzer der Mittclartillerie. durch5chlagen 
ist. Ferner ist als sehr auffällig anzuführen. daSS 

1 keins der Geschütze der schweren und mittleren 
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Artillerie ausser Gefecht gesetzt ist. Nur der elek- ] 
Irische Antrieb eines ctn-Geschützturmcs soll ' 

zerstört gewesen sein, was ja einen wesentlichen 
Ausfall an offensiver Gefechtelcrsft ausgemacht haben 
mag. Im allgemeinen ist aber nicht verstf.inlliili. 
warum der „Casare witsch" nicht nach Wladiwostuk 
gefahren ist. Die angerichteten Beschädigungen 
waren durchaus nicht derart, dass ein Nddiafeti an- 
gelaufen werden musste. V'ielleicht lierr^clue iti 
Port Arthur Kohlenmangel. Die Schiffe mögen wohl 
SU wenig Kohlen besessen haben, um bei dem in- 
folge Beschädigung der Schornsteine erheblich ge- 
stiegenen Brennstoffverbrauch noch bis Wladiwostok 
gelangen zu können. 

Vereinigte Staaten. 

Mit der schon früher in den Zeitungen ge- i 
brachten Nachricht, man hahc beim Ablauf des ' 
Linienschiffes „Connecticut"' unter Wasser j 
auf der SHp bSswiliig WIderstinde ange- | 

bracht, um entweder das Schiff gleich nach dem 
Ablauf zum Sinken zu bringen oder gar das Schiff | 
im halbabgetaufenen Zustande zum Stehen zu bringen, | 

hat es folgende Rewandnis: Versuche sind ge- 
macht, den Ablauf zu verderben Der erste ist am 
.^I. iMärz l*}()4 entdeckt, wo man zwei abgeschlagene i 
Niete des Schifisbodens fand und dann feststellte, 
dass die Niete noch besonders durchgebohrt waren. 
Der zweite fand am M. Septeniher statt. Hin Taucher 
fand einen l^/i," dicken Bolzen, welcher in die üleit- 



bahn getrieben war und 6" hervorstand. Drittens 
stellte sich nach dem Ablauf heraus, dass noch ein 
^j^" dickes Loch im Schiffsboden vorltanden war. 
Dieses soll von innen gebohrt sein. — Ob da wirk- 
lich Böswilligkeit oder Unachtsamkeit vorliegt, wird 
wohl niemand genau entscheiden können. Zu den 
Seltenheiten gehört es bei Stapelläufen gerade nicht, 
wenn sich kurz vor oder gleich nach dem Stapel- 
lauf herausstellt, dass ein Niet offen geblieben ist 
oder dass .Nietköpfc abgesprungen sind. 

Nicht mit Unrecht weist der Scientific American 
mit Genugtuung auf die Tatsadie, dass es der 
Brooklyner Staatswerft gelungen ist. das 
Schlachtschiff „Connecticut** in nur wenig 
längerer Zett mm Stapdtauf fMig zu stellen, als 
die Werft in Newport News, die grösste und best- 
ausgerfistete amerikanische Brivatwerft für das 
Schwesterschiff „Louisiana" gebraucht hat. Anch 
sollen die bisher entstandenen Kosten geringer sein, 
als man ursprünglich erwartet hat. Da dieser mit 
der BrookI) ner Werft gemachte V ersuch so gute Er- 
gebnisse geliefert hat, steht zu erwarten, dass in 
Zukunft auch andere Werften Neubauten eilulten 
werden, um einem bestimmten Stamm von Aibeiteni 
andauernde Beschäftigung ZU eiiialten. 

Probefahrt des Linienschiffs nOhlo": 

li^S 16498 

Umdrehungen ... 12.^ 
Geschwindigkeit . . l7.s4Kn 
Kohlenverbrauch . . (),'>l kg. 



Patent-Bericht. 

Kl. Ö4d. No. I.S4022. Einrichtung zum j klappen des Prahmes so angebracht, dass diese 
Entleeren und Aufschlimmen des Baggerguts ! Klappen in üblicher Weise durch Oeffnen auch zum 
bei Baggerprähmen. 1*. (jix'dkonp in Haarlcm. | Jjaktcn Ausslürzen des Baggergiites benutzbar 
Diese Erfindung betrifft eine neue Anordnung von sind, und dass sie somit in geschlossenem Zustande 
solchen ßaggerprShmen. welche vornehmlich durch genau voreinander liegend, erst den fortlaufenden 
.\bsaugcn des eingenommenen Baggergutes mittelst Kanal ergeben. Das Baggcrguf. welches in die 
Pumpen entleert werden und xu diesem Zweck in be- j Kanäle hineinfällt, wird in diesen /u einem am Ende 
kannter Weise im Boden mit Kanälen b versehen sind, j des Laderaumes befindlichen Sanunelraum l wetter- 
in die das Haggergut durch Klappen von oben hinein- geleitet, welcher direkt an die Saugezunge ange- 
fallen kann, um alsdann in ihnen weiter zu einer Saug- schlössen ist. Damit das in die Kanäle b hinein- 
pumpe weitergeleitet zu werden. In der nach- fallende Baggergut dünnflüssig genug ist, um absauge- 
stehenden Zeichnung sind die mit b bezeichneten ! fähig zu sein, ist an dem dem SammcIraum i gcgen- 
Kanile,. was nicht zur Erfindung gehört, in Boden- | Oberliegendem Ende der Kanäle b eine mit dem 

Ausseinva ,S'.'r in \'erhindung stehende 
Wasserkammer k angeordnet, aus welcher 
durch Schieber g in die Kanäle b und 
durch Schieber h iti den Pauni dicht über 
den Kanälen Wasser eiii.L;ela>sen werden 
kann, um so das Baggergut an diesen 
Stellen in den erforderlichen dünnflüssigen 
Zustand zu versetzen. Damit das Bagger- 
gut in möglichst zweckdienlicher Weise 
durch die an der oberen Seite befindlichen 
Klappen c in die Kanile b geleitet werden 
kann, sind auf den die Kanfile bildenden 
Bodcnklappen besondere Stutzen a aufge- 
setzt, deren obere Flächen derartig schräg 
liegen, dass in ihnen die Klappen c an- 
geordnet werden können. Auf diese Weise 

tebiflMu VI 
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wird die Möglidilceit gegelwn. daas die Klappen c 
heim OcffncM nach innen klappen können, oiine in 
den Kaiiüli^ucrschnitt zu geraten. 

Kl. i.^f. No. 153880. Vorriclitung zum vor- 
läiifif^en Ahdichttn eines geplatzten Dampf- 
kessel - liei^rolircs während des Helrichcs. 
Hans .1. Lassen in Stavanger (Norw.i. 

Das Abdiclitcn eines geplatzten Heizrohres 
wSItrend des Retriches sol! nach dieser Erfindung 
mittelst zweier \ erschliisspntpfcn h und d uesLlielien. 
welche auf die Uuhrenden gebracht werden. Diese 
Verschhisspfropfen sind itegelförmig gestaltet und so 
mit l^inijmilhcn n verseilen, dass sich ii" diese die 
Rührenden dicht cinfü^icn ki)iinen. /ii welchem Zweck 
sich in ihnen irgend ein Dichtun ^sniaterial befindet. 
Um mit diesem Pfropfen ein Rohr abdichten zu 
können, wird zunächst durch dasselbe ein biegsamer 
Draht I hindurchgeführt und niiticis eines llakens 
durch den l'euerraum herausgezogen. An dem Ende 
des Drahtes witrd alsdann der eine Pfropfen b be- 
feslij^l und mittels des Drahtes vtir das Rohrende 
Kelidit. [)amit zu diesem Zweck der nacii unten 
hängende l'fropfen b auf^^ckantct wird, so dass er 
sich horizontal vor das Rohr lent. erioljjt seine Hc- 
festigunf^ an dem Draht unter l-.inschaltun^ eines jfc- 
bogenen Stückes ^. welches bewirkt, dass sich, so- 
bald der Pfropfen an das Röhrende anstüsst, ein 
schräg nach oben gerichteter Zug ergiebt. Nachdem 
der Pfropfen b in die richtige \ erschlussstcllung ge- 
bracht ist. wird von dem anderen Endender Pfropfen 
d angesetzt. Dieser letztere ist auf einer Stange c 



schiffsriehtung voreinander liegen, so dass bei Trimm- 

ändernn^en in den beiden Fiehältcrn N'ivcanändcrungen 
eintreten, weiche benutzt werden. Zeiger in Bewegung 
zu setzen inid durch diese das Mass in der Aende- 

runj.; der Taiichinig an/ui'eii.;en Im vorliegenden 
I alle wird ein grosser l'.elialtei tnr die riiissigkeit 





verschiebbar angeordnet, die am Ende eine «tilge- 

schraubte .Muffe j und ferner eine Muffe c trägt, die 
so mit 1-lügeIn ausgestattet ist. dass durch diese die 
Stange c genau in die Mitte des Rohres gehalten 
wird. Die Muffe j besitzt nun ein Gewinde, welches 
zu einer am Pfropfen b befestigten Schraube k passt. 
so dass also durch let/tcrc die Stanj^e c mit dem 
Pfropfen b durch Aufschrauben verbunden werden 
kann. Sobald die Verbindung hergestellt ist. wird 
der Draht I zunächst abgerissen, bevor der Pfropfen 
d dicht aufgesetzt ist. Hierauf wird dieser vorge- 
schoben und die Stange c durch Vorschrauben einer 
.\Uitter so angezogen, dass beide Pfropfen fest und 
dicht gegen die Rohrenden gepresst werden. 

Kl. 6->a. .\o, l.S4.S()0. \ orrichtung zum An- 
zeigen des I nlcrschiedcs zwischen dem vor- 
deren und hinteren Tiefgange bei Schiffen. 
Wilhelm Hrcitländer in Rostock i. M. 

Bei der neuen Vorrichtung werdoi. wie das an 
sich bekannt ist zwei miteinander kommunizierende 
Rüssigkcitsbeliälter benutzt, welche in der Längs- 



benutzt, weit her durch eine nicht ganz bis nach oben 
geführte Scheidewand .> in zwei Teile geteilt ist. 
I nten kunncn diese beiden Teile in beliebiger Weise, 
z. B. durch einen Hahn 4 miteinander in Verbindung 
gesetzt werden, um das Ueberfliessen der Flüssii;keit 
bei Trimmänderungen zu ermöglichen. In beiden 
Räumen befinden sich in die Flüssigkeit eingetauchte 
Schwimmer 5 und <>. welche durch eine auf einer 

Weile 'I befestij;te Stange 7 so 
miteinander verbunden sind, 
dass bei Trimniänderungcn ent- 
sprechend der überfliessenUen 
l-lüssigkeitsmenge die Welle 
0 um ein bestimmtes .Mass 
gedrdit wird. Diese Drehung 
wird durch einen auf der Welle 
<) befestigten Artn 1 .1 und einen 
mit diesem durch einen Len- 
ker M verbundenen zweiarmigen Hebel 12 auf einen 
Lenker 1 1 übertragen, der mit dem horinzontalen Arm 
eines Zeigers 1 7 verbunden ist: so dass also jede Bewe- 
gung der Schwiitnner .S und o einen Ausschlag des 
Zeigers vor einer Skala 18 zur i'olge hat und auf 
diese Weise das Mass der Trimmänderung des Schiffes 
erkennen Ifissf. Lm verschiedenen Schiffslängen 
das L ehersetzungsverhältnis in dem Ucbcrsetzungs- 
gcstänge anpassen zu können, sind die l:nden des 
Lenkers Ii in Schlitzen der Hebel H) und 12 ge- 
lagert, so dass sie also in ihnen verschoben werden 
können. 

Kl. ').=ic, No. L>-t.^7I. Vorrichfunp: zur Her- 
vor bring uni; einer st oss weisen Wirkung bei 
.^ntr iebs V I r 1 1 ht ungcn . insbesondere auch 
für Ruderboote. Ramiro de l'alacios in Steglitz. 

Das Wesen dieser L"i findung besteht darin, dass 
zwischen dem den Ai tii^l^ gebenden und dem ihn 
empfangenden Teil der Antriebsvorrichtuing ein die 
Bewegung anfangs hemmender Whiersland, wie z. B. 
eine l'eder, derart eingeschaltet ist, dass er nach 
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einem bcslimmtcii Wege plötzlich von seihst aufge- 
hoben wird und dass alsdann die antreibende Kraft, 
weil sie ebenso plötzlich frei wird, schlag- oder stoss- 
wcise zur Wirkung kommt. Für den .Antrieb von 
Booten durch Ruder wird dies auf die Weise nutzbar 
ijcmacht. dass auf den in dem Dollbord steckenden 
Itulzen a der Rudergabel ein Arm c befestigt ist, 

welcher sich bei Ik- 

I 4 ir^^^^S»*r! ß'"" il^'* Ruderschla- 

ges gegen eine auf 
dem Dollbord be- 
festigte Blattfeder q 
stützt. Heim Durch- 
ziehen des Ruders durch dasWassermuss somit zunächst 
der Widerstand der Keder q überwunden werden. Nach 
Zurücklegung eines bestimmten Weges, wo eine 
kräftige Schlagwirkung des Ruders gewünscht wird, 
{{leitet der .\rm c von der Feder q ab, die antrei- 
bende Kraft wird somit plötzlich frei und kommt 
infolgedessen derartig zur Wirkung, dass das Ruder 
slossartig weiter durch das Wasser gezogen wird. 

Kl. ()5a. No. l.S4.S7it. V()rrichtung zum 
Werfen von Rettungsleinen. .lolian Rudolf 
.lacobs im Haag 4lioll.i. 

Die neue liinrichtung soll beim Werfen 
von Rettungsleinen mit (Icschossen Ver- 
wendung finden, welche am l.^mfang 
•Schraubenflügel besitzen, so dass sie durch 
die Wirkung der letzteren beim Fliegen 
durch die l,uft in L'mdrehung vcrset/l 



werden. Das Geschoss a besitzt deshalb am hinteren 
Fnde einen in der üeschossachse frei drehbaren Treib- 
spiegel d. welcher beim Abschiessen gegen eine an der 
AU'mdung lose befestigte Büchse k stösst und diese 
mitnimmt. .Auf der Büchse k sind mit einigen Tau- 
windungendic Huden der Rettungsleine befestigt, sodass 
diese also mitgerissen wird, sobald das Geschoss den 
Lauf verlässt und mit seinem Trcibspiegel gegen die 
Büchse k anslösst. Da der Treibspiegel frei drehbar 
auf dem Geschoss angebracht ist. macht er die 
Drehungen des letzteren nicht mit. so dass also ein 
Verdrehen der Rettungsleine nicht eintreten kann. 
Zur Kührimg des vorderen Geschossendes sind an 
demselben Knaggen e angebrjicht, welche sich gegen 
die innere Rohrwandung stützen, aber so konstruiert 
sind, dass sie sich beim Kiniritt in die Büchse k 
umbiegen und alsdann kein Hindernis für das weitere 
Durchtreten des Geschosses bilden. 

KI. f).Sa. No, I.S4.S0O. Rettungsring. I'ranz 
Carl Nikolaus Parizol in Bremen. 

Der neue Rettungsring soll besonders für 
Personen verwendet werden, welche nicht geschickt 
oder geübt genug sind, um sich in ihm ohne Hilfe 
halten zu können. Um das Herausgleiten aus dem 
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I^inj» zu verhindern, soll deshalb in der inneren 
Öffnung an der Kingkante ein in Falten gelegtes, 
nachgiebiges Band so angelMracM werden, dass in 
der Mitte eine Ocffnunn frei blcihl. welche sich beim 
Durchstecken des Kupfcs hinreichend vcrgrösscrt 
und sich hierauf elastisch eng an den Körper an- 
schliesst. In der inneren Kante des Bandes ist des- 
halb eine elastische Schnur, z. ß. aus Gummi, 
befestigt. 

Kl. ().Sa. No. 15455«^. Lecktuch für Schiffe. 
Ludwig Krüger in Sonderburj;. 

Mit dieser Erfindung wird der Zweck aiij^csfreht. 
Lecktiichcr. welche sich beim 1-alicniasscn durch 
Abrollen infolge ihres Eigeng«wielites von selbst 
vor das l eck le^cn. so auszusfahcn, dass sie sich 
siclici an die Aiisscnhaul anlegen. Da bei den bis- 
her bekannten l.cck- 
• lüchcrn dieser Art der 
Uebelstand besteht, dass 
sie sich nicht gleich, 
oder schwer oder über» 
haupt nicht dicht an die 
Atissciiliaut beim Al>- 
rollen anlegen, so sollen 
sie nach der vorlicgcn- 
4<dcn Erfindung an ihren 
Seitenkanten und unten 
mit .Magneten besetzt 
werden, welche bewir- 
Icen. dass das Tuch beim 
Abrollen angezogen wird und 
dann dicht an der .Vussenhaut 
haftet. Die iMagnetc sollen des- 
halb aus zwei tellerförmig inein- 
anderpassenden Teilen i und u 
bestehen, welche so geformt sind, 
dass zwischen dem der Bordwand 
zugekehrten Teil i und dem 
aussen liegenden Teil u das Leck- 
tuch a eingeklemmt werden kann und alsdann der Teil i 
derart bündig mit der Oberfläche des Tuches liegt, 
dass er zur Mcrührung mit der Ausscnhaut kommen 



kann. Die \'erbindung der Teile i und ii i^LSchieht 
durch eine Schraube. — Damit die beim Zusammen- 
rollen aufeinanderkommenden Teile u sich nicht an- 
ziehen und alsdann ein Abrollen verhindern, stillen 
sie mit irgend einer isolierenden Decke uberzogen sein. 

Kl. 2()b. No. iri \ ^.M. Vorrichtung für 
Treidclfahrzeuge zum Heben und Senken der 
nach allen Richtungen drehbaren Seil- 
führ u n g s s t a nge. Siemens & Halske Aktiengesell- 
schaft in Üerlin. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich darum, bei 
der auf der Trcidellokomntive angebrachten Scil- 
tuhrungsstange n n' o o'. welche einerseits um eine 
horizontale Achse m aufrichtbar und andererseits um 
einen senkrechten Zapfen b im Kreise nach allen 
i^ichtungen hin schwenkbar ist. die Antricbsvor- 




I richlun^ zum .Xuirichten so zu treffen, dass sie sich 
in jeder .Stellung selbst sperrt und somit eine bc- 
.sondere 1 esistellvorrichtung für die aufgerichtete 
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Stange unnötig macht. Das von dem zu schleppenden 
Fahrzeug kommende Schleppseil c läuft am oberen 
Ende der SeHfuhrungsstange zwischen Hfihrungs- 
rollcn pp' hindurch und alsdann über eine Rolle I 
durch den hohlen iJrchzapfcn b zu einer Winde. 
Zum Aufrichten der Seilfühninf>sstange dienen zwei 
Streben, welche mil ihren riheren Hndeii gelenkig 
an einem an der Sciiiuhniiigsstange angcbraciiteii 
Bolzen v angreifen und mit ihrem unteren Ende an 
Muttern tt' abgelenkt sind, die sich auf einer mit 
rechts- und Imksgnngigcm Gewinde versehenen 
Schraube s befinden. Diese Svhrm hc s ist ailf dem 
Drehgestell f für die Seilführungsstange gek^g^ und 
kann mit HiHe eines Antriebsrades r gedreht werden, 
so dass die Muttern 1 1' je nach der Drehungsrichtung 
sich auseinander oder nach der .\\itte der Schraube s 
zu bewegen. Wird somit die Schraube .s si' rLihclit, 



dass sich die Muttern 1 1' auseinanderbewegen, so 
ist ersichtlich, dass die Seilführungsstange aufgerichtet 
wird, wihrend sie bei umgekehrter Drehungsrichhing 
heruntergekippt wird. Da die .Muttern 1 1' beim .Nuf- 
hören der Bewegung ganz von selbst in der je- 
weiligen Lage stehen bleiben, sich also in jeder Lage 
selbst arretieren, so ist eine besondere Teststell- 
vorrichtiing für die aufgerichtete Seilfiihrungsstange 
nicht erforderlich und liegt daher hierin der wesent- 
lichste Vorteil der Hrfindung gegeniiber den bekannten, 
dem gleichen Zweck dienenden Vorrichhingen. 

Kl. 47d. No. i.tI i2^. Sicherheitsdoppel- 
haken mit einem im Haupthaken verschiebbar 
gelagerten, entgegengesetzt gerlehteteo Ver- 
schlusshaken. Johann Hjalmar Olson In Laholm 
' Schweden I. 

Der ncuj liakcii he.'^teht nach .Art der für 
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Takclagczwcckc allgemein in Oc- 
braiicli befindliciicn sogenannten 
Tcufcisklauen aus zwei Haken und 
zwar aus einem j^rösscrcn I faken 
2 und einem kleineren Haken I, 
welcher mit einer Hülse .1 auf 
dem vierkantig hergestellten Schaft 
des ersteren \erschiebhar und ent- 
gegengesetzt zu dem grossen Haken 
gekrümmt ist. Ler Schaft des 
grösseren Hakens ist nach oben 
derart verjüngt, dass. wenn der 




kleine Haken I bis an das Hude liochgcschubcn 
ist, wie in punktierten Linien angedeutet, er hin- 
reichend von dem grossen Ilaken abgekantet werden 
kann, um Jas Uinlegen eines Taues oder einer 
Kette zu gestatten. Sobald das Tau in den kleinen 
Haken eingelegt ist. wird er wieder in die in aus- 
gezogenen Linien gezeichnete Stellung zurückbewegt, 
in welcher er undrehbar ist und somit ein Ausschlippen 
des Taues verhindert. 



Auszüge und Berichte. 



lieber wasscrdiclitc Einteilung von Krlcgs^clilftcn. 

Die f-rsiKC nach der Heeiiiflassuiif» des Ocfeclit^iwcrtfs 
und der Seetüchti>;kcit durch eine wcitRi'hcndc wassiriliclile 
liinteilimK der Kriegsschiffe ist heute infolge des riissi5icli- 
japanischen Krieges von ganz besonderem Interesse. Ki)ni- 
rnaiidant William Hovßaard der KrI. dänischen Marine hat 
bei der letzten 1 f.inplvcrsammhnin der Society of Naval 
Architecis and .Vtarine l-ji)jineers zu New York diesen 
Oej;enstand in einem VortraKC iKhandelt, dessen wesent- 
licher Intialt im folgenden wiedergegchen ist. 

Sobald ziiverlässiRe Nachrichten vom Krießsschauplaize 
vorliegen, dürfte es eine lohnende Aufgabe sein. 7U prnfer. 
inwieweit die hier entwickelten Theorien durch die ])raktische 
lirfahriinK liestälint worden sind 

Die Siclierheit eines Schiffes hännlali v<mi der .Scliwiinni- 
fahigkeit iDtpli Ccnienll niul iK r St.ibil:i;it, i!ucli i>! letztere bei 



den nieislen K'rieKsschiifslypen der aiisschla>;gehcnJe h'aktor. 
Nur hei ge\*isseii .Moniturs, deren Keservcdeplacenienl 
kleiner als 2S'\ f, und deren nietazcnlrischc I lohe gleichzeilij; 
sehr >;ross ist, kann die Hauplur.sactic des l.'nterßan;;cs im 
Verlust der Scliwinnufähi^keit gesucht werden Dasselbe 
gilt von Unterseebooten, bei denen das Heservedeplaceincnt 
in der Tauchungslage oft kleiner als ' /' „ des Depla- 
cenicuis ist. 

Um im l-'aile einer ernstlichen Leckage die Schwäclumg 
von Schwitnmkraft und Stabilität möglichst herah/.uniiiidern, 
zerlegt man den ganzen untere« t eil des Schiffskörpers in 
eine Ai)z;ihl wasserdichter Abteiliuigen. 

Auch aus Rücksicht auf die l-esligkeit isl eine solche 
Linteiliing winischenswerl, und ausserdem w ird es dadurch 
möglich, das Schiff transversal und longiludinal zn trimmen 
sovvie Tiefgang und Statiilitiii innerhalb gewisser (irciizen 
zu regeln Schliesslich kan:i man dann auch die .Maschinen- 
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anläge in verschiedene wasserdicht f;e(;eneinandcr ah}ie- 
schlossenc Gruppen zerleRcn, so dass bei einer Ucbcrflulung 
das Schiff seine ManövrieifilhiKkcil nichl ganz verlierl. 

Andrerseits hal diese wasserdichte ninlciliing ancli un- 
bestreitbare Nachteile z. B : Hrschwernng des Vcritehrs 
VcrgrösscrunK und Verteuerung des Veiitilations- inid 
DrainagfSjsIctns und Vcrnichning des UelHirwachungs- 
persuiials - falls auch die iMasciiineii- utid Kesselräuuic 
geteilt werden. 

Jedoch werden diese Nachteile im allgemeinen reichlich 
durch die V'urteile aufgewogen, su dass man den (Irundsatz 
aufstellen kann, dass da, wo innere l-.inrichtungeri eine Zer- 
legung des Schiffskörpers in l'ntcrabteilungen erfordern 
«ider begünstigen, dies stets durch wasserdichte Wände er- 
fulgen sull. 

Die statischen Vorgänge bei der Ueberflulung einer 
solchen Zelle sind niui folgende: 

Hat die Aussenhaut unter Wasser ein Leck, so wird 
im allgemeim-n das Wasser solange einströmen, bis es die- 
selbe Höhe erreicht hat. wie das Wasser aussetibords. Ist 
der betreffende Raum luftdicht abgeschlossen, so wird die 
darin befuidliche l.uft zusuninicngepresst und kann schliess- 
lich das weitere Nachströmen des Wassers verhindern ehe 
die Abteilung ganz gefüllt ist; auch können die Pumpen 
unter Umständen das Wasser auf einem bestitnmieti Niveau 
halten. Man nuiss daher unterscheiden, ob das Wasser die 
Abteilung ganz oder nur teilweise füllt; fertier ist zu be- 
achten, ob letztere hoch oder niedrig gelegen ist. ob sie in 
der Längsschiffs- oder (.)uerschiffsrichtung ihre grösste Aus- 
dehnung hat und ob sie symmetrisch zur Längs- oder (,>uer- 
Schiffsachse liegt. 

Hin schiffsförmiger Körper gestattet keine mathematisch 
genaue Berechnung; es soll daher zunächst die Stabilität 
eines rechteckig kastenförmigen Körpers untersucht werden, 
in welchem eine prismatische Unterabteilung überflutet ist. 
Das h'ahrzeug soll einen Doppelboden haben und ist genau 
wie ein modernes Kriegsschiff eingeteilt nur mit dem Unter- 
schiede, dass alle Abtv-ihiiigfii von pristiiatiscluT I-Hrin sind. 



Transversale Stabilität eines kastcnf5rniigeu 
Körpers. 
A. Mitlelahteilung (Fig. I i. 
Die Ueberfluttmg verursacht keine Krängung; für die 
Beeinflussung der Stabilität kommt also nui die Horm und 
die Höhenlage des Komparlimenles in hrage. 



«B 



1 

Fig. l. 

In Hig. I bedeutet: 
L Länge des Schiffes, 
Breite des Schiffes, 

Tiefgang vor dem Leckwerden (Schwimmlinie W LI, 
Hingetauchtes Volumen iSchwinunlinie W L». 
Deplacement (Schwimmlinie W I. , 
I. • B = Areal der ScIuvimmebeiie. 
Trägheitsmoment der Schwinimebenc bezöge» auf 
die Millelachse, 

(i Ocwichtsschwcrpunkt. 

D Deplacementsschwerpunkl vor dem l.eckwerden, 
M Metazentrum vor dem Leckwerdeii, 
Im lecken Zustande schwimmt das Schiff auf der Wasser- 
linie W, L,. der Tiefgang hat sich dann auf T4 A T vei grössert, 

D., Dcplacemcntsschwerpimkt des gesamten einge- 
tauchten Volumens (der überflutete Raum und das darin 
enthaltene Wasser mit einbegriffen! Iiis zu W'ii'iscrliiiic W. 1.,, 
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a - Hflhc des Bodens der überfluteten AbtciUinj; über 
Oberkante Kiel. 

t Wassertiefe im überfluteten Räume. 

n = Verhältnis zwischen dem Areal der Schwimniet)ene 
und der freien Oberfläclie des Wassers im fiberfluteten Abteil, 

k ■ B s Breite des überfluteten Raumes. 

V = Wasservolumen im überfluteten Räume. 

w (jevvicht des Wassers im überfluleten Räume, 

i TräRhellsmouient der Oberfläche des Wassers im 
überfluteten Raum, bezogen auf ihre Millellänj;sachse. 

Betrachtet man das Wasser im überscluvenimten Räume 
als nicht zum Schiff uchöriK. so ändert sich nach der Leckage 
weder das Deplacement noch die Lage des (iewichlsschwer- 
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Punktes; nur der Deplacementsschwerpunkt wandert nach 
I), und das .Melazcntrum, dessen UiRe sowohl durch die 
1 jßenverändeninn von als auch durch das Vorhandensein 
einer freien Oberfläche im überfluteten Komparlimenle he- 
einflusst wird, riickt nach M, iFig. 2). 



Da der Qewichtsschwerpunkt seine Lage nicht ändert, 
ist nur die Bcwe^un^ des Metazentrums zu uniersuchen. 
um die Hinwirktuig des l.ecks auf die Stabilität beurteilet! 
zu können, d. h es ist die (Iriisse von M M, zu bestinuiieit. 

f-'ür die hier in Betracht küinmenden Fälle lautet die 

allgemeine Formel : 

t /• n 1 t a \ k- - B- 
MM, = - I — . -— — . Ol 

n \ 2 n I I / 12 n ■ 1 

Das erste (ilied der rechten Seite dieser (ileichung ist 
stets positiv und stellt die Strecke D D, dar. um welche der 
Deplacementsschwerpiuikt gestiegen ist 

Das zweite Glied : 

_ k- B- 
12 n I 

ist immer negativ und gibt an. um wieviel sich die nieta- 
2entrische Höhe infolge der freien Wasseroberfläche im 
überfluteten Räume verringert Ist der Raum gänzlich ge- 
füllt, so ist das zweite Glied — O, also MM, " DD,, und 
der Deplacementsschwerpunkt und mit ihm das Metazentrum 
bewegen sich in diesem f-alle stets aufwärts, so dass die 
Slabililäl grösser wird isl dagegen der Wasserstand in 
der betreffetiden Abteilung noch sehr niedrig (so dass man 
DD, vernachlässigen kanni, so stellt das zweite Glied einen 
Verlust an metazentrischer Höhe und die für einen be- 
stimmten Raimi grösstmögliche Verringerung der Stabi- 
lität dar. 

B. Seitenabteilung *Fig 
Liegt das überflutete Kompartiment nicht symmetrisch 
über der Kiellinie, sondern so, dass seine innere Wandung 
den Abstand r von der Symmetrieebene des Schiffes hat. 
so lässt sich der Winkel, u ii welchen sich das Fahrzeug 
bei einer Leckage dieses Raumes neigt, angenähert aus- 
driKki-:i illirch : 
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Dabei ist die Annahme Keniachl. dass das Slabilitätsmoment 
proportional 0 M, iga sei, während es in Wirklichkeit bis 
zu dein l'unkie. an dem das Deck zu Wasser koniinl, etwas 
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Fig. 3. 

grösser ist. Dadurch dass man ü M, anstatt OM einFührt, 
wird dem Uebcrschicsscn des Wassers im überfluteten 
Räume Rechnung Ketragen. 
Transversale Stabiiitat eines schiffsförmigen 
Kflrpers. 

I>ie obigen Formeln erfahren beim Uebergang vom 
kastenförmigen zum schiffsFörmigen Schwimmkörper folgende 
Aenderimgen: 

A. Mittelabteilung. 
Während bei der Tiefertauchung eines kastenförn;igcn 
Fahrzeugs das Area! und das 'F rägheitsnioment der Schwimm- 



ebene unverändert bleibt, ist dies beim wirklichen Schiffe 
nicht der Fall; da aber durch richtige Bemessung der wasser- 
dichten Abteilungen diese Tiefertauchung auch in Fällen 
ernster Havarie auf ein geringes Mass beschränkt werden 
kann, so sind die Aendenmgen von A und J (für gewöhn- 
lich handelt es sich um eine geringe Vergrösserung) zu 
vernachlässigen. 

Die Pom) des überfluteten Abteils wird in den meisten 
Fällen — wenigstens gilt dies für Mittelabteilungen — recht- 
eckig-prismatisch sein, so wie es auch beim kastenförmigen 
Körper vorausgesetzt war. n kann daher während des 
Tiefertauchens als konstant angesehen werden. 

Das vom Schiff verdrängte Volumen ist nun nicht mehr 
V s= A • T, sondern 

V = X A T 
worin X der vertikale zylindrische Schärfegrad ist. 

Im kastenförmigen Fahrzeug lag der Deplacements- 
schwerpunkt um das Stück 

T 

OD -2 

über dem Kiel; im wirklichen Schiffskörper wird diese Strecke 

T 
2 

betragen, wobei x von 1,2 bei scharfen bis 1,1 bei völligen 
Schiffen variiert. 

Die Formel für den Weg des Metazentrums lautet also 
nunmehr: 

Ueb. wasserd. Hinleil. 16—22 

MM.-/ (fo - X»- - 
' X ■ n \ 2 2 n • t I ' 

k= B- 

- l2.X.n.T 
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Der Wert von <l -f- X) ändert sich selbst bei sehr 

verschiedenen Schiffen nur wenig, er beträgt ~ 1.02. Da 
ferner x > I ist, niuss 'n — xi < (n — 1) sein. Der erste 
positive Ausdruck in der Klammer ist also gri^ser, der 
zweite, negative, kleiner als die entsprechenden Glieder der 
Gleichung 1 1 1 für kastenförmige Schwimmkörper. 

Vergleicht man i\) und |3|, so ergibt sich für den 
Klammerausdruck stets ein positiver Wert, weshalb folglich 
für ein vollständig gefülltes Kompartimenl auch M M, posi- 
tiv ist. 

Man kommt also zu folgendem wichtigen Schluss: 

Durch eine völlig überfhitetc Mittelabtcilung wird 
stets die Anfangsslabilität vergrössert. 
Und dieser Satz behält seine Gültigkeit ganz unabhängig 
davon, ob das Kompartiment lang und schmal oder kurz 
und breit ist. und ob es hoch oder tief im Schiffe liegt. 

Da der Klammerausdruck beim Schiff einen etwas 
grösseren Wert hat als beim kastenförmigen Schwimmkörper, 
und sich der beide Glieder enthaltende numerische Wert 

von M M, ausserdem im Verhältnis von vergrössert, so 

A 

ist beim schiffsförmigen Körper der Wert von M M, um 
15-40 pCt. grösser als beim kastenförmigen. 



Also der positive oder negative Binfluss des l.ecks auf 
die Anfangsstabilität ist beim wirklichen Schiff immer 
grösser als beim kastenförmigen h'ahrzcug. Die Ticfer- 
tauchung ist hier wie dort 

t 



B. Seitenabteilung. 

Alle an die Aussenhaut angrenzenden Räume haben 
mehr oder weniger gekrümmte Wandungen und die bisher 
abgeleiteten Formeln lassen sich dann nicht mehr anwenden. 

Bei Schiffen mit vertikalen Ek»rdwändcn und besonders 
bei sehr breiten Schiffen steigt die Stabilitätskurve (näm- 
lich die Ordinate yi bedeutend über die Tangente im An- 
fangspunkte mit der Gleichung V GM • <i; liei mittleren 
Neigungswinkeln kann sie sogar Y G M - tg a übersteigen, 
während sie bei schmalen Schiffen und vor allem bei solchen 
mit einfallender Spantfurm bis zu G M • sin a sinken kann. 
Nimmt man daher an. dass für mässige Neigungswinkel 
etwa bis 20° der aufrichtende Hebelsarm 

GZ a.M tg n 

ist. so wird man zwar manchmal eine zu grosse, nie aber 
eine zu kleine Stabilität erhalten. 
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Dte AimllMniqploRnel ffir den NelKunBSwinkel lautet: 

^_ k B t 

" 2X ii . T OM, 

Denselben Wert nimmt Qlcichung; 12* für r — n hm. 

Der Koeffizient X im Nenner zeigt, dass tg n im selben 
Verhältnis wie MM, wächst. 

Aus alledem geht hervor, dass die StabilitiUsverbUtnisse 
eines wirklichen SchiffM dnrch ein Lade mehr beehtllnast 
werden als die eines kastenförmigen Schwimmk^5rper^ 

Einfluss eines l.ecks auf die Längs-Stabilität. 
Die LoqKitudinal-Stabititat eines Schiffes ist gewöhnlich 
ao gross, dasa die Veränderung, wekhe die nMtaientrische 
Hohe M iM, {nfot|;e der Lagenverlnderuni; des Deptacements- 

?chuerptinktfs t:nd dos Vorhandenseins der freien Ober- 
iläcIiL' III! 'riburfluteicit Nfliiine erfährt, vernachlässißt werden 
kann ll:tr Iiandelt es sich vor ;)llerii drinim. eine zu grosse 
Trimmänderung zu vermeiden, welche für die Ueschwindig- 
keit nachteilig und — wenn sie sehr betr&chtlich ist — fOr 
die Skheriieit und MaitfvrierMh^keit gefahrbringend werden 
kann. 

Daraus entsteht die einfache Forderung, auf die wasser- 
dichte Kinteilung an den Schiffsenden ganz besondere Sorg- 
falt zu veruenden. 

Seligst eine Ueberflutung von 2 oder 3 an den Enden 
gdegenen AMeHongen darf keine ffir die SeetficliliglMit 
achädlichc Trimmändening hervorrufen. 

Anwendung der bisher abgeleiteten i-ormcin. 

Die Formeln für kastenförmige Fahrzeuge lassen sich 
auch auf wirkliche Schiffskörper anwenden, wenn die be- 
treffenden lilnme euwi TeH, etwa durch ICessd oder Ma- 
schinen etc., ausgefüllt sind; denn durch eine solche teilweise 
Ausfüllung der Räume wird der Einfluss der Schiffsform 
wieder ausgeglichen. 

Die von der Praxis gestellte Aufgabe lautet nun : Durch 
eine angemessene Wahl der Grösse der Abteilungen ist der 
Vertust an metazentrischer Höhe sowie die transversale und 
kingltudinale Trimmlndemng in gewiaaen Grenzen tu halten. 



Und zwar müssen diese Qrensmi fOr ]eden einxehien Fall 
unter xweckeatspfechender Berflcksiditiguqg aller praktischen 

Anforderungen erfüllt werden. — 

Hei fast allen Kriegsschiffen ist der untere Teil des 
Schiffskörpers durch ein Panzerdeck von dem übrigen Schiffe 
getrennt. Dieser untere Teil, welcher alle edleren Organe 
enthält, ist am Boden der Gefahr des Auflaufens und der 
Explosibn von Mhien ausgesetzt, wHirend die Seiten unter 
Wasser durch Kollidieren, fdmflicbe Rammspome und 
Torpedos, seltener durch Artilleriefeuer bedroht sind. 

Den Teil des Rumpfes ül>er dem Panzerdeck katm man 
sich mit Rücksicht auf die Stabilit3ts- und Auftriebsverliält- 
niase in zwei Teile geteilt denken, vsovon der untere einige 
Fuss unter die Waaserthiie reicht. Letzterer ist von sehr 
grossem Bhifloss auf die StaMNtIt; er iat vor allem gegen 
die feindliche Artillerie, sowie gegen Rammen und Kollision 
zu schützen. Bei grösseren, modernen Schiffen ist er ganz 
oder teilweise gepanzert. 

Der obere Teil, der vor allem dem üeschützfeuer aus- 
gesetzt ist, hat nicht so groese Bedeutung ffir StabHlttt und 
SchwimmfiUiigkeit. 

Die obengenannten drei Teile des SehiflskSrpers aolleti 
im folgendea ab 

untere Zone, 
Wasserlinien-Zone und 
obere Zone 

bezeichnet werden. 

A. Die untere Zone. 
Die äussere Schiffsbeplattung kann gegenüber den An- 
griffen, denen sie ausgesetzt ist, nur als eine sehr leicht ver- 
letzliche Membran angesehen werden, die über dem Netzwerk 
eines m^r oder weniger starren Spant en a y st em s ausge* 
spannt ist. Der unter Wassv twündliche Teil der Aussen- 
haut sollte daher stets, sobald es die Grösse des Schiffes 
erlaubt. (lo]>pelt sein. Jedenfalls iiui--> aber iiritcr den Ma- 
schinen-, Kessel- und Munitionsräumen ein doppelter Boden 
liegen, der sich soweit nach vorne und achtem fortsetzt. 
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als CS aus praktischen Gründen zulässig!; ist. Der innere 
Boden erstreckt sich an den Schiffsseiten bis zum Panzer- 
deck aufwärts oder er wird durch seitliche Schollen ersetzt 
derart, dass zwischen dieser Schottenwand und der Aussen- 
haut lauter einzelne Zellen (gebildet werden. Diese Zellen 
sind stets geschlossen und nur durch Mannlöcher zu^än^- 
lich. An den Enden, wo der Doppelboden aufhört, sind 
wasserdichte Abteilungen angeordnet, welche garnichl oder 
nur als Tanks benutzt werden. 



Der untere Teil des Doppelhodens bis in die Kimm 
wird auf verschiedene Weise eingeteilt, je nachdem ob die 
Miltelkiclplatte wasserdicht ist oder nicht. Die f-"rage. oh 
eine wasserdichte Mitteltcilung des Doppclbodens für die 
Slabilitälsvcrhältnissc günstig ist, eine f-'rage. die von den 
verschiedenen Kriegsmarinen In verschiedenem Sinne be- 
antwortet wird, soll im folgenden an Hand mehrerer Bei- 
spiele erörtert werden. 

(Forlsetzung folgt.) 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiffe. 




Auf den Howaldtswerkcn , Kiel, lief ein Doppel- 
schraubendattipfer. Bau-No vom Stapel Hs ist dieses 

ein Passagier- und Postdampfer, der mit einer Dampf- 
Turbinen-Anlage ausgerüstet und das erste Handelsschiff 
Ist, welches auf deutschen Werften mit solchen Maschinen 
gebaut wird. Das Schiff wird für Rechnung eines Kieler 
Konsortiums hergestellt. l.Snge zwischen den Perpendikeln 
= .SQ,H«J m. Breite auf den Spanten 7,62 m, Tiefe von 
Oberkante Kiel bis Hauptdeck = 3.87 m. Bs erhält eine 
Pawagier-Einrichtung I. Klasse für 30 Personen und II. Klasse 
Kit 40 Personen und für 100 Zwischendecker für Nacht- 
fahhen und wird in jeder Hinsicht in moderner Weise und 
elegant ausgestattet. Die Turbinen. System Zoeliy, werden 
eine Leistung von etwa 1200 I PS erzielen, die dem Schiffe 



eine Geschwindigkeit von etwa LS -tft Kn geben Von 
besonderem Interesse ist die Anwendung eines' Ueher- 
hitzers, System Pielock. für die Dampfkessel, welchen die 
Hannoversche Maschinenbau-Aclien-Oescllschaft vorm. Georg 
Egestorff schon mit bestem firfolg bei Lokomotiven in An- 
wendung gebracht hat. Die Fertigstellung des Hahrzeuges 
zu seinen Probefahrten dürfte noch vor Hnde dieses Jahres 
erfolgen. Der Bau des ersten Handels-Turbinen- Dampfers 
wird von den deutschen l-'achleuten mit dem grössten 
Interesse verfolgt, da die Proben dieses Systems gegen 
die bisher allgemein angewendete Parsons -Turbine ein 
solches Interesse rechtfertigt. 

Der auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lüheck 
für die Vereinigte l-lensburg-Kkensunder und Sonderburger 
Dampfschiff-Gesellschaft in l-lensburg neuerbautc Dampfer 
„Kanal III" machte seine Probefahrt, die sich von Trave- 
münde über DahmerhOift hinaus und zurück erstreckte. Das 
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Schiff legte bei einer Maschine tileistung von durchschnittlich 
245 ll*S durchschnittlich Q*/^ Kn in der Stunde zurück. 
i)ie Abmessungen des Dampfers sind: Länge zwischen den 
Steven 38,25 ni. Breite auf dem Nullspant 7,36 m, Tiefe 
an der Seite 3,15 m. Die Tragfähigkeit beträgt 350 t. 
Die Probefahrt fiel zur allseitigen Zufriedenheit aus, so dass 
der Dampfer sofort seine Reise nach Hamburg fortsetzen 
konnte, um dort für HIensburg zu laden. 



Der auf der Werft von NOscke & Co., Schiffswerft 
Kesselschmiede und Maschinenbauanstalt, Akt.- Ges., in 
Stettin erbaute Schrauben-Frachtdampfer „Christine Seil" 
machte seine Probefahrt, die zur grössten Zufriedenheit 
des Auftraggebers verlief. Das Schiff ist gebaut für Herrn 

Jonas Seil in Rensburg nach der Klasse \ 100'^ K. B. des 

Germanischen Lloyd und hat eine Ladefähigkeit von 1050 t 
bei 4.1 m Tiefgang. Die Hauptabmessungen des Dampfers 
sind folgende: Länge zw. den Loten 61,5 m, Breite auf 
den Spanten 9,2 m, Seitenhöhe 4,45 m. Die Maschine 
leistet 4.S() P S und verleiht dem Schiffe in bcladencm Zu- 
stande eine Geschwindigkeit von 9 Kn. 

Auf der Neptunwerft in Rostock lief ein Stahl- 

schraubcndampfcr für die Schwedische Oranitindustric- und 
Rccdereiakticngcsellschaft Wanevik in Stockholm glücklich 
vom Stapel und erhielt den Namen „Labrador". Der 
Dampfer ist als Spezialschiff für Steintransport mit ganz 
besonders starkem, eigenartig konstruierten Boden ver- 
sehen und auch für den Holztransport eingerichtet: er wird 
als Oreimastschoner getakelt und erhält ferner eine extra 



starke Schlcppvorrichtung. Das Schiff ist 38,0 m lang und 

7.01 m breit und nach der Klasse | A 4 K. (E) des Oer- 
manischen Lloyd gebaut. Die Kompoundmaschine mit 
Oberflächenkondensation nach dem Hammersystem hat 
folgende Dimensionen: Hochdruckzylinder 360 mm. Nieder- 
druckzylinder 690 mm. Hub 550 nmi; sie leistet bei 10 Atm. 
Druck etwa 220 IPS. Die beiden zylindrischen Röhren- 
kessel haben einen Durchmesser von etwa 2100 mm bei 
etwa 2600 mm Länge. 

Die Reederei Ernst Russ bestellte bei der Neptun- 
werft in Rostock einen neuen Dampfer von 4200 t 
Tragfähigkeit. 

Auf der Werft von Rickmcrs Relsmlihien, Reederei 
und Schiffbau A.-d. in Geestemünde lief der für eigene 
Rechnung gebaute Frachtdampfer Marl« Rlckmera vom 

Stapel. Klasse: Germ. Lloyd 100 ^ L Spardccker. IJIngc 

zw. Perp. 170.0 m; Breite ^ 13,7 m; Seitenhöhe bis 
Spardeck - 8,85 m; Raumtiefe - 5,63 m ; Konslruktionsliefc 
- 7.0 m Wasser\'erdrängung hierbei ■= 8140 t: ^ -- 0.77; 
Hauptspantfläche 92.8 m: Higengcwicht = 24.W t ; Trag- 
fähigkeit = 5800 t; Vermessung .W.SOBrutto-Reg.-T. 22hO 
Netto-Reg.-Tons; Laderaum unter Spardeck ^ 850 cbm. Die 
Maschincnanlage des Dampfers wird vom Bremer Vulkan 
in Vegesack geliefert. Dreifach - Expansions - Maschine von 
6O0 + «»60 -r 1680 mm Zyl.-Dm , 1 100 mm Hub und 1600 1 PS. 
Geschwindigkeit — 10 Kn. 3 Zylinderkessel von 4.0 Dm,. 

3.2 ni Länge. 13 Atm. Ueberdruck, 490 qm Heizfläche. 
Die Bunker sind zur Aufnahme von Heizöl eingerichtet 
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und zwar fassen sie 6.S0 t KoMeii rcsp ')80 t Oel. Ausser- 
dem können auf Spardeck im Ikiickenhaus 420 t Kohlen 
genommen werden. 2 Spebcwassertanks im Doppclboden 
tetMii je 25 cbm. Die Mannschaft ist unter der Baclc unter- 
gebradit, anter der Poop wird ieiclile Ladung oder Proviant 
gebiiren. Die Kammern des ICapitins, der Offiziere und 
Maschinisten liefinden sich in einem geräumigen Hanse 
auf dem ßrückendeck; darOlMr, auf dem Bootsdadi, steht 
das Steuerhaus. 



Auf der Werft von Rickmers Relsolliileii, 
and Schiffbau A.-Q., wird für eigene Rechnung eine grosse 
FUnfmastbark mit Hllfsmaschlne erbaut. Das Schiff ' 
wird noch etwas grösser als die .Preussen". Hoffentlich 
hat es mehr Glück wie die verschollene „Maria Rickmers*, 
die in gleicher Weite gebaut war. Liqge zw. Perp. » 
121.92 ffl; Brette = 16.3 m; SeitenliBhe = 9.7S m: Raum- 
tiefe H,<i2 rn; Kinislruktioiisticfe 7,«.S m; Wasser- 
vcrdränK-.itij,' hii.tt)c; rd. II .S(X) t; 0.712.S; ii 0.Q44; 

liigcnfjcu ichi rd .UtKJt; Tragfähigkeit über .S(K>() t ; 4 Hoch- 
taiiks von 22uo cm Inhalt; Doppelboden-Inhalt -- 520 cbm; 
Maschinenleistung = 400 IPS; Qeschwindigiceit unter 
Dampf 6 Kn. 

Die Dampfschiffs -Oeselischaft Neptun bestellte bei 
J. C. TecftMbofg in Qeestemflnde einen Phuslitdampfer 
von 2100 t. 

Die Deiilsche Ostafrikri-I.inic hat der Werft von Blolini 
& Voss den Hw eines Passagier- und Frachtdampfers 
in Auftrag gegeben, der In den Orösscnvcrhaitnisscn des 
bei St. Vincent gesunkenen Keichsposidampfers „Kurfürst' 
g^ludten werden soll 

Die Dampfachifhhrtsffesellschaft Afgo in Bremen ver^ 
liaufle die beiden Dampfer „Alabama** und „Florida" an 

Woermann in Hamburg. Beide sind 7000 t Dampfer mit 
12 Mellen (jcschwindl^kcit und sind Im letzten Jabre vom 
Bremer Vulkan in Vegesack gebaut. 



In Bqgknd macht man lurzcit in c<n<, c-- .uf .!.'r insei 
Wight Vorauche mit Rettangabooten, die mit Motoren 
aingeriiatet sind. In ein gewöhnliches Rettungsboot wurde 
dn in einem wasserdichten Kasten befindlicher Beaiin- 
motor eingebaut. Der Motor e nbet ri eb erwies sich auch fflr 
Rettuivszwecke als sehr gut verwendbar, denn das Ver- 
suchsboot machte mit voller Besatzung 7—9 englische 
Meilen in der Stunde. Das Bnot wurde, nachdem man 
eine Last, die der vollen Besatzung i l3 Nknn) entsprach, 
daran befestigt hatte, mehrmals gekentert, richtete ddl 
aber immer wieder auf. Zwar stand der Motor, wem 
das Boot umgelcehrt lag, zeitweilig still, begann jedoch 
nach kurzer Zeit wieder zu arbeiten Da.s einzige Hindernis 
liegt in der Schwere des Motors, die sich bei Trans- 
porten usw, unliebsam bemerkbar machen durfte; sonst 
sind die Probefahrten zu Aller Zufriedenheit ausgefallen. 

Amerikanische Schulschiffe. Der Rikk^iau).; der 
Segelschiffahrt birgt, wie man längst erkannt hat, die 
drohende Gefahr einer Qualit3tsvcrschlechterung des see- 
männischen Nachwuchses in sich, Nach dem überein- 
stimmenden Urteil von Fachleuten vermag nur der Dienst 
an Bord eines Sc^cNi H'ffs -^ dem jungen Seemann den- 
jenigen (jrad von I au^jlichkeit zu gehen, dessen er bei 
den gesteigerten Anforderungen scities Berufes bedarf. 
Die vorhandene Seglerflotte Ist aber für die Erfüllung der 
doppelten Aufgabe, einen Slamiii tüchtiger Seeleute für den 
eignen Bedarf lienmiuiiehen und aHaMRiam noch den 
Bedarf der stimHg wachsenden Dampferflotte an gutem 
Matrosenmalerial zu decken, langst zu klein geworden. 
Um der aus diesem .Missvcriialtiiis drohenden Gefahr einer 
minderwertigen Ausbildung des seemännischen Nachwuchses 
ZU en^hen, haben sich in einer Reihe von Lindem 
private SeUilahtlrinteressenten zur Bnrichhing von Schul- 
schiffen zusammengetan, die dem Schiflsfungen eine Ge- 
legenheit zur Hricrnung aller för seinen Beruf nötigen und 
erwünschten l-ertigkeiteii nrul Keimtiiisse bieten. Xu den 
hier in Betracht kommenden Ländern gehört auch die 




CillnaiittiUtbe CiieMNi- « 
« « « JIctieit-GeselUcbaft 

Remscheid. 

Dfi5seldorf. • Pruszkow b. Warschau. 



Siseneonstnietionen: 



I« complelie eiserne Gcliüiide 
in jeder Gu'sse und Aus- 
ffihnuig; Dächer, Hallen, Schuppen, BrOckea, Verlade- 
bOhnen, Angti- and Si^ebeiban. 



ellbleebe 



in allen Profilen und StSitcn. glaU ge- 
wellt !:nd t: I srhwaji r.nf! vminkl. 



Üktien-Gesellscbaf t für mecbaniscbc Kartographie 

Beoio Roi^roiuofi Lithographische Anstalt und Steindruckerei Beat« Raferenaen 
Finsprecler 6215. • GÖLM « BiiUioiMStruM 12. 

Ilurstelliin? Ton geoierraphlsch-stalistiHchen Karten and Tabellen. Stadt- nnd Eisenbahnpiln«. Illnslrationea 

nfr wlssensrh,<inilrh(« Werke. Plakate. BriefkSpfe. (•CMChlftS'Karten. 
▼•rvMnUUcuiur nad VarUalaarnu tob SalohoufaB and PlMn veriuilt«l*it dor llrat-ioriuMbiM O.RP. »«i.'ist, w«lrli« die 
' ditekt dnuaikrtic (sptacMbiUlUcb) «uT i»a «iala atafMc« uimI m gr(isi,t4> UenmUglMit VOTbOrrL 



Digitized by Google 



No. t. 



SCHIFFBAU 



SeiU 87. 



Union. Sio lieiHit, wie wir der fran- 
zösischen Zeitschrift .Amte et nutrine* entnehmen, drei 
solcher Schulschiffe, die den Navigationsschulen von New 

York, Boston und F'hiladelphia für den praktischen Unter- 
richt ihrer Zöglinge zugewiesen sind. Das grösste von 
ihnen ist ein hölzernes Barkschiff von 56,40 m Länge und 
eiaem Deplacement von 1375 t. Bs bat eine Maschine 
von 790 PS^ die ihm eine Oeechwfnd^lceit von 13 Kn 
-ai gellen venmig, die indessen nur hei drr Einfahrt in 
einen Hafen oder bei der Ausfahrt in TätiKkcif tritt. Das 
Schiff ist 28 .fahre alt. Noch aller ist das zweite Schul- 
schiff. Bs wurde im Jahre l»42 gebaut, ist ein Dreimaster 
von 44.8 m Länge, II m Breite, 4,85 m Tiefgang und 
b>t eine WaaserverdrtaBnng von 1025 t. Das dritte Schiff 
ist von demselben Typ. 

Die Führung dieser amerikanischen Schulschiffe sowie 
das Lehramt ließt in den Händen von Offizieren, die der 
Kriegsmarine entnommen sind Die Kurse haben zwei- 
jährige Dauer; sechs Monate jedes Jahres vom April bis 
Oktober sind dem praktischen Borddienst auf Bxkursions- 
fahrten der Schiffe gewidmet Die fibrige Zeit des Jahres 
dient der theoreHschen Ausbildung. Nach der Mckkehr 
von der Exkursionsfahrt wird das Schiff aiiff;clc>^, erhält 
einen Ueberbau aus Mol/ und Dachpappe und wird so 
zu einer mehrere Klassetizinnner enthaltenden, schwimmen- 
den Navigationsschule. Je nachdem die Zöglinge, die 
dtttrvhwcg 16- ao Jahie alt sind und deren es z. B. an 
Bord des grOssten SchuischiflFes 120 gibt, sich für den 
Maschinen- oder Deckdienst entschieden haben, liegt ihrer 
,\ii.-,bildunR ein verschiedener I.ehrplan zuRrundc; die 
ersteren erhalten Unterricht in Mathematik, Physik, Geo- 
graphie, Zeichnen usw., die letzteren in Navigation, nauti- 
schem Rechnen, Algebra usw. Den Abschluss der Kurse 
bildet em Examen. Mit dem Diptomteagnis versehen 



finden die imgen Leute eewoM in der Handebmarine als 
auch in der Kriegsmarine bereitwillige Aufnahme; ein 
Teil der so atqg0blldeton Masehialsten wendet sich auch 
der Indttsbrie su. 



Nachrichten von d«n Werfkn 

«^•^ und «HS 4w Industrie. 



Das von Blohm & Voss in Hamburg für die Woer- 
mann-Linie erbaute Schwimmdock von 12tn t TregHblg- 
keit für Duaia hat folgende Aboiessuqgen: Ubige 62 m, 
iussere Breite 17,50 m. lichte Weite unten 13,50 m, lichte 

Weite oben \4.m m. Pontonhöhe 2 m. Hfihe der Seiten- 
kasten 5.75 m Das Dock ist ans Siemens-Marlin-Stahl ge- 
baut l-:s besieht aus fünf l'nntons, die durch Schraulwn 
und entsprechende Dichtung mit den beiden Seiteokisten 
verbunden sind, und zwar so, da» die Pontons ^Riela 
ohne Schwierigkeiten leicht eothmt und bn Dodc selbst 
gedockt werden kAnnen. Die Seitenkisten sind so ausge- 
bildet, dass sie als LanKsträger dienen und ungleich auf die 
Pontonspanten verteilte [.asten, wie sie beim Docken von 
Schiffen vorkommen können, übertragen. Jeder Ponton ist 
in der Längsrichtung durch ein mittleres wasserdichtes 
Längsschott in zwei Teile geteilt, so dass das Dodc sehn 
einlebte Abteiluqgna erhält, aus denen gepumpt wird. Der 
vordere Ponton Ist trapezförmig staltet, um beim Schleppen 
des Docks nach seinem Bestimmungsort Duala .Westafrika» 
einen geringeren Schleppwiderstand zu bieten. Hs ist noch 
zu erw.ihncn. dass die Seitenkästen durch vertikale Wände 
so geteilt sind, dass Luftkästen entstehen, die ein Unter- 
geben des Docks in tiefem Wasser unmOgÜch machen. 



Bergische Werkzeug-Industrie fiomceheid 




Emil Spennemann. 

Special^brikatiOn: FrstSM* aller Arten and Gfütaen, nach 
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Reibahlen, geschliffen, mit Sphral- und 

geraden Nulen, von V« 100 nun. 
RohlfUtter bester Kotttlrakdan. 

Lehrbolzen und Ringe. 

Nur MiUclaMlt* QuallUt. hSeliAte acnaulgkclt 
■rS«ste Lclituagallhigkelt. 



3üebel k Korlobi 

^ WerluengDiascbiDeD- ood Werkzeu^Iabrlk 



Düsseldorf-Oberbilk 
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Bsueater Konstruktion | aller Art 

Hobel-, Shaping* und Stoss-Maschinen 

Vertikal- u. Lenglooli' I BcblelfnuMchinen 
Bohrmaschinen | Ziehbinke 

SiHtiiclK Spf lUlMKbiiicii f. IDcuiiverar^f iiMMg 



Nautilus-Metall 
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Reibungtu aut. • ZOOä und mrhr 
UaMMM^Mi per Mta«t«>. • • 
FWihglIrftoiinKiii wwdaa smück- 



wina niek« aoamnifL 
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Hermann Essing & Co., Köln 

^= Er/.- und Mctallhandluns;. 
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Das beim Senken des Docks eingelassene Wasser wird 
durch Pulsotncler. von denen acht Stuck vorhanden sind, 
ausgepuntpl. Jeder Pulsomctur kann aus zwei Pontotis zu- 
gleich Wasser nehmen; durch diese Anordnimg ist eine 
gewtose Sicherheit fiir den Betrieb gewihrteistet. Die 
Pulsometeranlagc vermag \u c:i Stunden d.is Dnck leer 
zu pumpen. Der zur Betäii|;uii^ der l'ulsuiiieter erforderliche | 
Dampf wird in 2 Dampfkesseln von je UHI qm Heizfläche 
und 5 Atm l^ctriebsdruck erzeugt, die an den Rnden der 
Seitenkästtn in besonderen Wellblechhäuscrn angeordnet 
sind. Die Pulsoro^r werden von Oedt aus bedient, eben- 
falls von Deck aus die Regulierschieber der Saugeleitungen 
der l'iilsomcter, vot; denen im ^iü'''''!' '■' '"^'lick. ■^owie die 
liiiila^ssL'liieher, \on denen ID Sluck virh.iiulen sind- Die 
Hinlassschieber sitzen direkt an der Aussenuaiul der Pontons 
Die Kiclblocke sind aus Pilch l'me und stehen in äpanlen- 
entfernungcn von 1.2 m. Seillich wird das Schiff durch 
9 Paar Kimmblöclw gehalten. Als AusrOstung erhielt das 
Dock unter anderm einen 17 t-Kran und zwei Dampfspille 
zum h'iiiliolcn der Schiffe. Eine vor der Ablieferung vor- 
genonuncnc Hrubedockung eines Schiffes verlief sehr zu- 



Die bekannte Werft von Swan, Hunter and Wl(tuun 
RIchardaon. Limited, in Walisend und Walker-on-Tyne ist 
entstanden hn Jahre 1860. In diesem Jahre nahm die 
Fimn Wigtiaro, RichaniBOii A Co. auf der Neptun-Werft in 
Walker den Bisenschiffbau auf. An derselben Stelle befand 
sich eine noch ältere Werft, auf der das erste am T\ne 
gebaute eiserne Schiff, der „Prince Albert" am 23. Sep- 
tember 1S42 vom Stapel gelaufen war, Die jetzige Gesell- 
schaft ist im Jahre 190^ durch Vereinigung folgender drei 
firmen gebildet worden: 



1. C S. Swan «S: tfunler. Limited. Wallsend. derirn Werft 
und Schwimmdock - Anlage aus dem Jahre 1872 stammt. 

2. Wigham Rlehardsohn ft Co.. Umltod. Walker, welche 

ausser einer grossen Schiffswerft auch bedeutende MaSCMlWn- 
und Kessel-Werkstätten besitzt. 

i Die Tyne Pontoon & Dry Docks Co., Limited. 
Wallsend. deren Dock- und Reparatur-Qeschlft im Jahre 
1882 gegrOndet wurde. 

Durch die-:e \'prehiii;nnL; das Unternehmen jetzt eine 
der besteingerjcliietea Wertten in ausserordentlich günstiger 
Lage ge'.vurden I)as I'rockendock lier l-"irma ist lt>M ni 
lang und hat eine lichte Weite der Hinfahrt von 23,17 ro. 
Zwei Schwimmdocks sind hnstande, Schüfe von Ws zu 
110 m Linge aufzunehmen. 

Das Werk ist wunderbar an einer Biegung des Tyne 
an seinem Nordufer gelegen, un^jefähr Meilen östlich von 
Newcastle. H$ umfassl 7K acres Land und hat eine Wasser- 
front von yards. Hin .Netz von Privat-iiisenbahnen 
stellt die Verbindung mit den Oeleisen der North Eastem 
Railway Company her, welche zu den benachbarten Berg- 
werken und Stahlwerken führen 

Die Fabriken sind imstande UK)iH)() bis 12t) ikk) Brutto 
Reg. -Tons Schiffe und Maschinen und Kessel für etwa 
50 000 I P S im Jahre zu liefern. Hierin sind noch nicht 
mit ehibegriffen die Maschinenlielerung»n der Wallsend 
Slipway and Engineering Co., Limited, an welcher Swan. 
Hunter & Wigham Richardson stark mit interessiert sind. 
Die Wallsend Slipway Co. liegt ungefähr eine halbe Meile 
weiter Fluss abwärts, besitzt eine Landfiäche von 22 acres 
und sehr grosse und modern eingerichtete .Maschinenbau- 
und Kesselbau-Oebftude, ein Trockendock von 164.6 m Linge 

(Fortsettuag auf S. 90.) 



GehSrteto Stahlkugeln fiir Maschinenbau, 

genau nind, genau auf Maass fsclilitT'-n, nmllicrlrfiffcn in QuaütÄt und Au&fnhriing. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

riSrrl^-f fla*nrv>£7 OSr^rv£k '^^^ kaltgezogenem, wdebtm Tiegelguststalil fUr Kolben 
L^lWllllJIl^^'IVlIl^C in Dampfmaschinen. Winden, Pumpen «tc uMMmmmmmm 

H. MEYER & C0.| Düsseldorf. 
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.«i IisMladeai KesseMnusk um 

Ii Alin. varUtrt wwtteo. 
■•dtiilMtf *tr6tiMrM, «l» 
taclid« Konstruktion. StchtrttoH 
im Betriebe. Vertind Iii Lager. 
1 atenat aar Frobal 
AriaalHrei»- h. Pumatiifalwlh 
C. F. PUm, CheuMlta. 



Digitized by Google 



Seite Sft. 



und zwei Patentslips, von denen jedes ein Schiff von .1000 1 
atifnchinen kann. 

Ausser Kriegsschiffen, für deren Bau übrigens die Werft 
auci» sehr ^ecifrnct wäre, haben Su-an, Hunter & Wi^hani 
Kichardson bis jetzt Schiffe jeder Art und jeder Grösse und 
jeder Ausführung KCbaut. Die Hauptbauten waren die 
Ltinarddampfer „Ivernia" von 14 (KM) Brutto ReR.-Tons, die 
..Ciirpalhia" von 1.1 äOO Brutto Reg.-Tons und die „Ultonia" 
von 80S6 t. Wie bekannt, befindet sich z. Zt. der eine der 
grossen 2.S Knoten-Schnelldampfer mit Danipflurbinenbetrieb 
bei Swan, Hunter & Wigham Richardsohn im Bau. 

l:ine besondere Spezialität der Hirnia sind schnelle 
Küsten- und Kanal-l*osldampfer. Kins der berühmtesten 
Schiffe dieser Art ist die „F'rincess Victoria" der Canadian 
Pacific Railway Company, welche 22 Kn läuft. 

f-erner hat die Werft eine grosse Anzahl von grossen 
Schwimmdocks gebaut für folgende Besteller: 

Grüsste Länge 
und Breite 



Britische Admiralität für ßernuida 
üuiivcrncment Natal für Üurbaii 

Japan 

Spanien für Havana 
Suez-Kanal für Port Said 
Stettiner Maschinenbau A -O Vulkan 
The Tync Pontoons <& Dry Docks 

Co. l^t. 
Smith's Dock Co. Ltd. 
S. P. Austin & Son Ltd. 
Hiasan Uralsk Railway Cu. 

Schwinmidocks werden von 
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gebaut. Z. B. wurde das Dock für Port Said in 4 Monaten 
Keliefcrt. 

Besonders zu erwähnen sind noch die vier überdachten 
Hellinge der Wallsend-Werfl. Die grössle dieser glasge- 
deckten Hallen ist 225.6 ni lang, hat eine lichte innere 
Breite von .V0.5 ni imd eine Höhe von 4.V ni. Dieselbe 
kann jederzeit bis auf 275 ni verlängert werden. Die Hallen 
sind mit zahlreichen elektrischen Laufkränen ausgerüstet 

Ausser diesen 4 überdachten Hellingen besitzt die Werft 
noch 12 andere. In der Nähe der Hellinge liegen die 
nötigen Werkstätten für Schiffhau und Maschinenbau. Be- 
sondere Gebäude sind für den Dockbaii und für die Aus- 
führung von Reparaturen und Umbauten eingerichtet. 

An Kranen sind vorhanden zwei grosse Scheerenkrane 
und ein Schwimmkran vcm l.so I Tragfähigkeit. 



Sämtliche maschinellen Hinrichtungen sind vollständig 
modern und es ist ausgiebige Verwendung von elektrischer, 
hydraulischer und pneumatischer Kraftübertragung gemacht. 

Die Werft ist imstande, jede an sie herantretende Auf- 
gabe in rationeller und billiger Weise ausführen zu können. 

*) Regierungen und 1.1.1 Privatfirmen haben bisher 
von Swan, Hunter Wigham Richardson Lid. Schiffe er- 
bauen lassen. 

Die offizielle lnkor|H)ralion der neuorganisicrien United 
States Shipbuildint Co., des verkrachten Schiffsbauhofs- 
Trust, ist bevorstehend. Die Gesellschaft wird ihren allen 
Freibrief des Staates New .lersey beibehalten und mit 
.10 .Villi. Doli., zur Hälfte in Stamm- und in Vorzugsaktien, 
sowie mit .1 Mill. Doli. Bonds kapitalisiert sein. Charles 
M. Schwab, der frühere Präsident des Stahl-Trusts, hat für 
die neue Gesellschaft aus des Masseverwallers Händen die 
L'nion Iron Works in San i-rancisco für I 700 000 Doli, an- 
gekauft, womit alle Schiffsbauhüfc der alten (jescllschaft 
mit Ausnahme eines einzigen für die neue Gesellschaft ge- 
wonnen sind. Den Kern der Gesellschaft wird die Bethlehem 
Steel Co. bilden, welche Schwab, der 70 pCl. des Kapitals 
derselben besitzt, zur grösslen Amiorstahldarstellerin der 
Welt gestalten will. Auch die neuen Kanonen- und (je- 
wehrfabrikations-Anlagen sollen nur durch die Kruppschen 
Werke übertroffen sein. Schwab weilt augenblicklich an 
der Pacificküste. woselbst er, gutem Vernehmen nach, mit 
japanischen Agenten betreffs grosser Lieferungen von 
Niekelstahlpiatten und Kanonen grossen Kalibers verhandelt. 
Gleichzeitig werden in den Stahlwerken der Carnegie Co. 
I5Ü0O t vernickelter Slahlplatten gewalzt, von denen die 
Hälfte in New York und die Hälfte in San Francisco, und 
zwar zu denselben Bedingungen, bestellt wurden. Da 
Nickelstahl, namentlich in der Dicke von V« Z^^". uichl zum 
Baue von Handelsschiffen verwendet wird, vermutet man 
wobt nicht mit Unrecht, dass diese Platten zum Bau 
japanischer Kriegsschiffe beslinimt seien. Die Leiter der 
Carnegie Cd. behaupten nicht zu wissen, wohin die Platten, 
nachdem sie an ihre Besteller abgeliefert würden, gesandt 
werden sollen. Das .Monopol der beiden genannten grossen 
Gesellschaften, der Carnegie Steel Co. und der Bethlehem 
Steel Co., für Armorstahl in den Vereinigten Staaten ist 
übrigens durch die Konkurrenz der kleinen Midvale Steele 
Co , welche über ein sehr bemerkenswertes Patent verfügen 
soll und sich bisher allen Ankaufsofferlen der Konkurrenz 
ablehnend verhallen hat. bedroht. Die Midvale Co. will 
nämlieli bei den nächsten Regierungsausschreibungen mit- 
bieten und .^oll in der L:ige sein, die beiden grossen Rivalen 
t»edeutend zu inilerbielen. Die amerikanische Regierung 
halte IKK7 für ihren Nickelstalil wM.d.s Doli . I.SQ.I fi4fi,4! Doli 



= Paris 1900: nOLDHM: AlHDAILLb. 
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711 zahlen, während die betreffenden Preise seit acht Jahren 
iinRefähr 4(W Doli, per Tonne betrafen, wozu die KcKicriinjj 
n(Kh die Taxen für EieniitzunK des Kruppschen resp. des 
Harveyschcn Verhärlungssystcms zu trafen hat. Krupp 
vcrlanj»! dieshezfiKÜch 22 l)oll. per l onne, Marvey 1 1,22 Doli , 
so dass die Administration in Washinjitoii per Tonne 
422 Doli., resp. 411.20 Doli, zu zahlen hatte. Sollte die 
Midvale Co. wirklich für 380 Doli, bis .VW Doli Nickelstahl- 
plalten liefern können, welche den offiziellen hedinKun^cn 
entsprechen, würde sie den grossen (icscllschaflcn ein Teil 
der Aufträge vorwegnehmen und dieselben zur Verbilligung 
des Preises, beziehungsweise zu dem Versuche veranlassen, 
die Patenttaxen einer bedeutenden Verminderung; zu unter- 
ziehen. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsb«tri<b. ^-^»^ 



Die älteste und aiiSKcdclinlesIc \'crKiniKun>jsreiiie der 
MamburK-Amcrlka Linie, die grosse Oricntfahrt ttach 
der Rivicra, Sizilien, Malta. I-Igyptcn. Syrien, Palästina, der 
1'ürkei, Hellas und Italien. 4.1 Reisetage beanspruchend, 
bej?innt im bevorstehenden Jahre l*M>.S am 20. l'ebniar in 
Genua und endet ebenda ntn 4. April, Seit IK^l ist diese 
Heise alljährlich an liurd des .Schnelldampfers Auguste 



Victoria ausgeführt worden: nachdem dieser Dampfer aus 
der l-lotle der (Jesellschaft ausgeschieden ist. tritt im 
kommenden Jahre zum ersten Male der transatlantische 
Doppelschraubendampfer .Mollkc" ein, eins der jüngsten, 
vollkommensten und beliebtesten Schiffe der Manihurg- 
Amerika l.inie. Der Dampfer wurde vor zwei Jahren er- 
baut, ein Riesenschiff von 12, VW Reg.- I nns, ein ,Schwinun- 
fcls", wie l.iliencron sagen würde, ähnlich den mächtigen 
„P'-Danipfern. deren (lang so gieichmässig und ruhig ist. 
dass mau eher meint, auf einer Insel als auf einem Schi'f 
im Meere sein, Modern, behaglich, mit hohem Kunst- 
geschniack erbaut und ausgestattet, stellt der .Moltke", da 
er ursprünglich für die oslasiatische Tropenfahrt beslinunt 
war. eine in der gemässigten Zone ungewöhnliche Geräumig- 
keit zur Verfügung und wird eben dadurch für Vergnügungs- 
reisen besonders geeignet- 

Das Hciseprogramm der grossen Orientfahrt ist in 
14 Jahren reichlich erprobt und vervollkommnet worden, 
seine Vorzüge liegen in der grossen und gewählten Mannig- 
faltigkeit der /\nlaufhäfen sowie in der Beweglichkeit, mit 
der es den verschiedensten Wünschen der Passagiere 
entgegenkommt. 

Internationale Schlffabedarf - (Jesellschaft Carl 
Bttdtker & Co. Atctienkommandltgesellschaft, HamburKt 
Bremen, Kiel. [)iese Geselischafl hat ihre Leitung und 
den llaupthflrivb nach Hamburg verlegt Die Korrespondenz 
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Broncewaren- Fabpi h 

Metaltgiessfipei uSchloss- Fabpik. 
Speziallrät SchiffsbescWage. 
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Automatische äpiralbohrer- 
Schleirmaschine . 
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ist daher für die Folge nach Hambtirf» zu richten. Das 
Kontor befindet sich in der Alten Üröningerstrassc 24/25, 
AsMians, das L^ger in ^rainfea, Neuer Wandraliin 1. 

Aus einer Denkschrifl, <Ne der preursische Minister der 
öffentlichen Arbeiten an die KaiMlIcofninissioa ites Ab- 
geordnetenhauses gericiitet hat. ist folgend«» fiber elek- 
trischen Schleppaag wmt IdtaintdclMa Wannantnaaen 

zu i-iitiKliiiu'n: 

Die St;i;ilsri.'^;i(.'riin^; iuit dlf Trajic der Hrrichtiing eines 
SchiffztiK-Miindpcils auf dem Kanal Rhein -Hannover bereits 
erwogen und durch die l-irma Siemcns-Schuckert-Werke 
einen Fntwurf xur Einfübruns des elektrischen Schleppcnges 
ausarbeiten zu lassen. Diese Ariwtt ist indessen ni einem 
endgiltigcn Abschlüsse noch nicht gelangt. Nininil man an. 
dass der elektrische Schlcppbetricb auf dem Hauptbetrieb 
M)m Rhein bis Hannover, dai^et^en Dampferzug auf den 
Zwcigkanälen, dem Lippc-Scitcnkanal Datteln -Hamm und 
der Kanalitrecke Henrichenlierg— Dortmund eingeführt sind, 
sn stellen Mit die Anlmelioslen des elektrischen Schiffs- 
zuges auf dem 814 km Tangen Hauptkanal, fedoch ohne 
Schleppkähne, auf nind 22 Millionen und für den vollständig 
entwickelten Verkehr auf rund 28 Millionen Mark. Ihiter 
Zurechnung der Kosten für Ekschaffung von Schlepp- 
dampfern oder Motorbooten auf den Zweigkanllen würden 
sich also die Kosten rar Binriditung de« Schleppmonopols 



mit elektrischem Betriebe anfänglich auf rund 22. h Millionen 
und hei voller l-Inlw ickeluug dcj) X'erkehrs auf 2') Millionen 
Mark sielK-n. 

Die Schleppzugkosten, einschliesslich 3' , pCt. Ver/iiisuiig 
des im Betriebe angelegten Kapitals, würden sich voraus- 
sichtlich anfingiich auf etwa 0,3 Pf. und bei voll entwickeltem 
Verkehr auf etwa 0,2 Pf. für einen Qütertonnenkiksmeter 
stellen. Der ielzti-re Metrag entspricht ungefähr dem unter 
gleichen Verlialtoisseii durchschnittlich /u /adlendcii Danipier- 
Schlepplohu. Nicht in der Herabsel/ung der Kosten des 
Schiffszuges, sondern in den mit dem elektrischen Betriebe 
verbundenen Nebenvoricilcn liegt daher der Vorzug des 
letzteren. Zu diesen Nebenvorteilen gehören insbesondere 
die Zuverlissigkeil. Schnelligkeit und RegelmSssigkcit des 
Betriebes, die eine bessere y\iisnutzung des Kanals ^euiUir- 
Icislen, der stets gleiche und in 'seiner Höhe bekannte .'^Innd 
der Sehk'i'plöhne. die Mönüchkeit besserer Anpassuin^ der 
Kanaifracliten an die iiisenbahntarife und an die Ziele der 
gesamten Wirtschaftspolitik, die Abgabe von Kraft an Lager- 
hiuser, Unschlagseinrichtungeo. gewerbliche uod landwirt- 
sehaftHehe Betriebe lings der Kanallinie. die Schonung der 
Ufer infolge Fortfalls der D.mipferwellen und N'erMiindcrnng 
der Rauchbclästigung durch Dampfer, die billigere Her- 
stellung der Betriebseinrichtuiigen, der Schleusen und Pump- 
werke sowie der Beleuchtung des Kanals und dergleichen. 

Pflr die Entteheidung der Frage, ob zur Bnffihmng 
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Qrösste Leistung auf kleinstem Raum! 
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Sehr hohes V'akmiml Für Dampfturbinen vorzüj^lich ireeiirnet! 
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eines staatlichen Monopols für den elektrischen Schlcpp- 
bctrieb geschritten werden soll, ist es indessen erwünscht, 
die lüfahningcn abzuwarten, die In den nächsten Jahren, 
namentlich auf dem Teltnwer Kanal, mit dem Schleppzug- 
Monopol und dem elektrischen 1'reidelwcge gemacht werden. 
Hieraus können erst zuverlässige Schlüsse auf die zu er- 
wartenden Schleppkostcn Rczogen werden, auch wird sich 
erst dann mit grosser Sicherheit die Frage beantworten 
lassen, oh der elektrische Schiffszug auf den schlcusen- 
freien Kanal Bevergern-Hannover und etwa einen Teil des 
Dortmund-Hms-Kanals zu beschränken ist oder ob er sich 
auch für den Dorlmund-Rhcin-Kanal, der neben sieben 
Schleusen zahlreiche Häfen und Anlegestellen aufweisen 
wird, empfiehlt. 

Der Tegeler See als Hafen BerliiiB. Von Saatwinkcl 
bis Neue Krug zieht sich der Tegeler See im Nordwesten 
Berlins in einer Längsausdehnung von 4',.., Kilometern von 
Südwesten nach Norden hin, bei einer Breite von 1 bis 1' , 
Kilometer, ein natürlicher Hafen ersten Raiiires. dessen Wert 
noch dadurch gehoben wird, dass der Berlin-Spandauer- 
Schiffahrtskanal in den See einmündet, und dass der See 
in direkter Verbindung mit den Have'secn steht, also für 
die grosse Schiffahrt von Natur und Kunst vorbereitet 
ist. Der wahre Wert des Sees wird sich erst zeigen, wenn 
die Verkehrsachsc Berlins durch Hinverleibung von Reinicken- 
dorf, Dalldorf und Tegel, die ja bevorstehen soll, mehr 
nach dem See zu gerückt sein wird. Bisher stand der 
Schiffahrt vom See zur Havel freilich ein Hindernis ent- 
gegen, das viele Schwierigkeiten bereitete, die I-nge der 
Durchfahrt bei Tegelort. Diese Durchfahrt war bisher knapp 



20 ni breit und hatte gemeinhin einen sehr niedrigen Wasser- 
stand. Infolgedessen lässt die Wasserbau Verwaltung zurzeit 
die l'ahrstrasse erweitern und vertiefen. Zu diesem Zweck 
sind grosse ßaggermaschincn, die bisher anderweitig fest- 
j lagen, am See eingetroffen. Die Durchfahrt soll auf Mxi m 
I erweitert werden. Auch werden die Schiffswehre beseitigt, 
I nachdem die Regierung dem Fischereibesitzer Weiss in Tief- 
I Werder seine Privilegien und Wehre für 20 000 M. abge- 
! kauft hat. Auf der Tcgelorter Seite wird eine geräumige 
Landflächc forstfiskalischen Geländes abgetragen und 2 m 
tief ausgebaggert, um so eine bepuemc und breite Durch- 
fahrt zu sichern. Für die Rntwickelung voi\ flross-Berlin 
sind diese Massnahmen von einschneidender Bedeutung, 
denn die Stadl braucht grosse Ladehäfen, und neben dem 
Rummelsburger See im Südosten bietet sich der Icgeler 
See im Nordwesten freiwillig diesen Zwecken dar. 

Zu den direkten überseeischen Linien, die in den letzten 
Jahren in Schweden errichtet wurden, gesellt sich dem- 
I nächst eine direkte DampferverblndunK zwischen Schweden 
I und Argentinien. Die Reederei-Aktiengesellschaft Nord- 
stjärnan in Stockholm lA Johnson u. Co i macht h. N. H. B 
in einem [Rundschreiben bekannt, dass sie von Novemt>er 
ab zwei ihrer Dampfer zwischen Oothcnburg und Argentinien 
laufen lässt. Endpunkt ist Buenos Aires und ein oder zwei 
andere Häfen am Piatastrom. Bei genügender Unterstützung 
der schwedischen Hxporteure und Industriellen sollen ein 
oder cventl. zwei neue Dampfer von .S.SOO t in die Fahrt 
eingestellt werden, so dass alle vier Wochen ein Dampfer 
in jeder Richtung expediert werden kann Für die ver- 
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BrosciiOren auf Verlangen, sowie Anerkennungsschreiben von 
den bedeutendsten Fabriken aller Branchen. Verwendet in alten 
Industrielandern der Welt 



Magnolie - Metall ist in Kamen, Bild and Zu* 
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wird Stets unter der Garantie verkauft, das» 
es allen Anforderungen, welche an ein gutes 
Lagermetall gestelltwerden.entspricht und sich 
zur Zufriedenheit der Konsumenten bewtitrt. 
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schicdcncn Oülcr will die Reederei, die Frachlsälzc notieren, 
die von tiamburf; zum Piatastrom gellen. Ferner erbietet 
sich die Reederei, schwedische Handelsstipendiaten, die nach 
Arj^cntiiiicn gesandt werden, kostenfrei zu befördern. 

New York-MIttelmeer-Route der White Star Line. 

Im Herbst vorigen Jahres ül>ernahtn die White Star Line 
vier der grössten Dampfer der [)oniinlon-Linc zwecks Mer- 
stcllung einer Verbindung zwischen Liverpool und Boston 
einerseits und Boston und dem Miltelmccr andererseits. 
Nunmehr hat sich die White Star Line entschlossen, auch 
einen Dienst zwischen New York und den Mitlelnieerhäfen 
einzurichten. 

Der Hafen von Cherson. Nach dem Bericht des 

britischen Oeneralkonsuls in (Odessa beginnt der Hafen von 
Cherson, der der fremden Schiffahrt im Jahre K»i)2 geöffnet 
wurde, bereits sich in gefährlicher Konkurrenz für Odessa 
als Oetreide-Export-Zentmm zu zeigen. Schiffe mit einem 
Tiefgang von 17 Fuss können jetzt den Hafen sicher ver- 
lassen, um ihre Ladung in Nikolajeff und Odessa aufzufüllen. 
Die russische Regierung beabsichtigt an der .Mündung des 
Dniepr umfangreiche Baggerarbeiten zu unternehmen und 
einen Kanal von 23 und 24 Fuss Wassertiefe direkt bis zu 
dem Hafen von Cherson herzustellen. Zu diesem Zwecke 
hat sie Offerten für einen unter eigenem Dampf fahrenden 



Bagger mit einer Leistungsfähigkeit von 17.658 cbm per Stinidc 
aus einer Tiefe von 13— .36 Iniss eingefordert. Diese Order 
ist bereits bei einer binnenlitndischen Firma plaziert. In 
Verbindung damit bestellte die Regierung in Odessa auch 
drei Dampfbaggerleichter. Sowohl die Bagger wie die Leichter 
sollen bis Mai l'W.S abgeliefert werden. Wenn der Kanal 
ausgebaggert ist und Schiffe imstande sind eine kotnpicitc 
Ladung in Cherson einzunehmen, so wird alles Getreide, 
das bis jetzt in Leichtern von Cherson nach Odessa kommt, 
in Zukunft direkt von Cherson aus e.vportiert werden, 
während anderes Getreide aus der Nachbarschaft des Dniepr, 
das jetzt seinen Weg nach Nikolajeff findet, zukünftig nach 
Cherson abgelenkt werden und so dem Fxporthandel von 
Odessa und Nikolajeff einen beträchtlichen Schaden zufügen 
wird. Im Jahre 1W2 besuchten drei britische Dampfer den 
Hafen Cherson, in IW3 14 Dampfer, während in dem lau- 
fenden Jahre bereits einige 20 britische Dampfer angekommen 
sind und noch 20— 2.S weitere vor Jahresschluss erwartet 
werden. 



Der Hafen von La Pfata ist aus dem Besitze der 
Provinz Buenos Aires durch Kauf in den Besitz der argen- 
tinischen Nationalregicrung übergegangen Der Kaufpreis 
beträgt II H7I (KM) Doli. Gold, die die Nation bezahlt, indem 
sie einen gleichen Betrag Provinzschuld von 4 pCt Zins 
und '1-, pCt. Amortisation übernimmt und ist verpflichtet. 
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bcm ondfre Waniierpiinipe. D. iL P. No. 87709 Klasie 84 — Wasserbau. 
BP Anfr!it'''n wc^on Liconz-Krtnilnnp sind an L. Smit & Zoon zu richten, 



Australische Bfart- u. dZutzfiölzer: 

Moa, Sarra, Tajo, Murray, Gruba, Spero, Mahagoni etc. | 

Specialität: Moa für Schifffsdecke. | 

(im^-o Kr>p;iriii.s i,'.'i.M'n Ti'.ik hei att'^infr lliiltliiit k>'it. J2 

VorzQge : jtumrtriiiitlielie HIrli, grttiti Oraekfutt|liiil, iinrvittlicli, wim- 1. fiiliieiMr, knut sclinr. £ 

Staerker&rBeher,Jmportettre,£eipziaiLSgdney. ^ 

S " Lieferanten Jer Kaiserl. Marine u. vieler anderer Behörden des In- ii. .Vuslaudt-^. 
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das SirA'ici:' Für Zins ond Amortisation tiis sur voOstlad^n 

TilKtin>j zu k-islen. 

Aiisscrdcm liat die NationalreRierunR verschiedene grosse 
I errains in der Nachharschaft des Hafens und am Ufer des 
Husses angekauft, um dort Anlagen aller Art zu errichten. 
Zu diesetn Zwecke l)eabsichtigl sie, teils durcli ilire eigenen 
Orfüane. teils durch Unternehmer auf dem Submissionswege 
die fiiljrendi'ti Massrcgcin in die Wege zu leiten: I ein 
l'roji-kt zu shulicreii. auf wclclic Weise dem Hafen und 
Zufahrtskanai eine Tieii' vnu sj.l ni 27 l-u.ssi resp <<,14 m 
(30 l'ussi gegeben werden könnte, dessen Hrgebnis dem 
Kongrcss zur Beschlussiassung vorgelegt werden wird; 
2. in den Hafen von La Plata oder dem von Buenos Aires, 
oder in beiden, wenn dtes zweckmSssif; erscheinen soltte. 
eine zollfreie Zone und Raum für zollfreie l.aeertiäusir \on 
f'rivaten zu schaffen, in der l-"orm, wie die ReKlerun^; dies 
am besten befinden wird; .V nacli dem llafen von La i'lata 
die Werkstätten der Marine und den Ankerplatz der ein- 
heimischen und fremdeo Krtagsschiffe zu veil^n: 4. das 
Studium und die Reglementierung der Einrichtung von Kohlen- 
lagern, Lagern von feuergefährlichen Materialien. Ver- 
schiffungsplätzen von lebendem Vieh iiiui anderen ähnlichen, 
in beiden Häfen vurzusLhenden Installationen, wobei für den 
Bau des Hafenbc^ k'. tiir feuergefährliche Materialien und 
fisluliische Kohlenlager bis zu 2 Millionen Pesos Qoid auf- 
gewendet werden können. 




Der Sctalilsparlc Schlesiens ist in den zwanzig Jahren 
1882— I9Q2 von 503 Fahrzeugen auf 410 gestiegen, wovon 

Segler und 67 Dampfer waren. Die Steigerung be* 
deutet fast die Verdoppelung der Schiffszahl, ein Ergebnis, 
welches keine andere prenssische i'rovin/. aiisj'enommen 
das durch den Dortmund l-.nis Kanal jiinfjst ausserordent- 
lich beeinflusste Weslfalenland. aufweisen kann. Weit be- 
deutender, als die Vermehrung der Schiffszahl, war gleich- 
zdlig die Vermehrung der Ladefähigkeit. Diese stieg von 
der bescheidenen Ziffer von .17 816 Seglertonnen auf rund 
210030 t. llii-r crqilM sicli a'so eine Versechsfachung der 



Laderäume. Auch diese ansserf;o\v öhiiliche Steigerung ist. 
ausser von Westfalen, von keinem aiidLren (iebielc erreicht 
worden, ein [ieweis dafür, dass hier ixicli eine \iel'.'<.r- 
sprechendc Zukunft vorliegt. Noch IH82 rangierte Schlesiens 
Schiffsflotte unter den prcussischcn Provinzen an aditer 
Stelle: 1902 hat es sich bereits «n die vierte Stdie voige- 
schoben. Bs wire demnach auf dem besten Wege, sich 
den weit ^jüiisii^er helcuenen l'rnvinzen Brandenburg und 
Sachsen sch.irl /-.i nahtrii, wenn nicht der projektierte 
Kanal .'^tetliii-Herlin inid später der \ <illständige Mittelland- 
kanal, der ja doch nur eine l'rage der Zeit ist, diese beiden 
Provinzen noch mehr stärken wrfirde. 

Die gcgenwlrtige Bedeutung der schlesischen Huss- 
schifbhrt — soweit man In diesem wasserarmen Jahre 
überhaupt noch von einer Redeutung der schlesischen 
Fln.ssschiffahrt zu sprechen den Muf haben kann möge 
ans folgenden Vcrgleichsheispielen entnommen werden. Die 
1*M2 in den einzelnen Provinzen beheimatete Binnenflotte 
bestand fai: Brandenbuts aus 4941 Schiffen, Rheintand 1675. 
Pommern I4S6. Sachsen I2W. Schlesien <)in Schiffen. 
Nach dem Rauminhalt der Segelschiffe rangiert , tritt 
Schlesien, wie schon erwähnt, an die vierte Stelle. I--s 
ha! die Seglerflotle eine Tragfähigkeit von 955 373 t in 
Brandenburg. hr.l.SiH t in Rheinland. 53S 245 t in &chsen, 
239 101 1 in Schlesien, 174 12'» i in Pommern. 

Der Handel und die Schiffahrt im Qoaverneincnt 

Astrachan waren im vorigen .lahrc dank dem hohon 
Wasserstande bedeutend lebhafter als sonst. Im Hafen von 
Astrachan legten M90 Schleppdampfer und andere Schiffe. 

.Sdfi.^ K;ihtu' mul Holzflösse an. Mit dem Löschen und Be- 
laden der Schitie waren über 54 IK)0 Arbeiter beschäftigt 
Der (k'samtwert der angeführten und tratNi HüM. rien W;ireti 
erreichte die Summe von 1.^7 KU 46.^ Rbl., und zwar 
wurden aitsgeffihrt aus Astrachan an Waren 315875 1 43 l'ud 
hn Werte von 105 491 463 RbL Unter den ausgeführten 
Waren nehmen die erste Stelle die Naphthaprodukte und 
Fische ein. Oetreide, Manufaktur- und f-"isenv\aren sowie 
andere Waren gingen in einer Menge von ,iH.S.V>«41 Pud 
im Werte von .12.^2.1.^75 Rbl. aus Astrachan aus. 

Der Seeschiffsverkehr Astrachans gestaltete sich im 
Jahre 1403 folgenderniassen : Os liefen im gantM 7321 
Schiffe einschl. KüsteohhrzengB ein, und es gingen 7279 
Schiffe aus. Aus dem Auslande wurden 1009259 Pud 




y i Ii a ^ Stoplbuehsen - Ketail - faekp 

Einfachstes System der Qej^cnwart. 
MurSTeile. Dauernd absolut zuverlässige Abdichtung. 

J Eingeführt beider Handels- u, Kriegstnaiiiie. Kingefülirt liei vielen Landbetheben. 
Vorzügliche jleferenzcn und Seugnisse. 

^ g'ittgi:! Paul Grosset, Hamburg 9. 
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340 817 128 Pud Waren im Werte von l2<)f)07qS2 Rbl. ge- 
bracht und ausfiefiihrt 2K 047 ^M) l>ud für 5f> 953 Rbl. 



Waren für 4 226 190 Rbl. cingcffiliri. Ins Ausland gingen 
9.37 875 Pud im Werte von I m>6 844 Rbl. Mit Küsten- 
fahrzeugen wurden nach dem Astrachanschen Hafen I 

Schiffsverluste vom I. Januar bis 31. März l<>04 nach British Lloyd's Register 
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Die drahtlose Telecraphie Im Dienste der Kettung 
aus Seenot. Das Viereck der h'iinkspnichstationen vor 
der l^lbnuindtinK, die Stationen auf dem lilbfcuerschiff I, 
dem Au<;$eti-I'jderfeuerschiff. auf hel^oland und auf dem 
Aussen- Weserfeuerschiff, hat seil seiner richtigen völligen 
Inbetriebnahme mit dem Anfang Okiober zum Ausbruch 
gekommenen Unwetter das -irstc Sturmwetter erlebt und 
damit gewisscrmasscn seine l-eucrp ohe für seine Verwendung 
im l^ettungsdienst aus Seenot zu bestehen gehabt. Diese 
vier Stationen können den gefährlichen Winkel der Nordsee 
vor der IZIbmündung völlig unter Beobachtung nehmen 
und somit jeden Schiffsunfall nach hier zwecks Entsendung 
von Bergungsfahrzeugen melden. Wie vorzüglich diese 
Stationen in dieser Beziehung funktionieren, und wie über 
aus segensreich sie wirken kftnnen, davon hat man während 
des Unwetters bereits einen Begriff bekommen. So meldete 
das Aussen-Kiderfeuerschiff zwei SchiffsunfäJle, und schnell 
waren dort Schleppdampfer aus Cuxhaven zur Stelle, die 
jcduch nicht in Tätigkeit zu treten brauchten, weil die 
Schiffe sich noch sell>st helfen konnten. Der Kapitän des 
HIbfeuerschiffes I gab einen genauen Bericht über Stärke 
und Umfang des Unwetters draussen vor der HIbmündung, 
was für die Schiffahrt von grösstem Werl ist. In solcher 
Zeit tritt dann auch die hohe Bedeutung der f-unkspruch- 
staliou in Cuxhaven allgemein zutage, da sie für das ganze 
Huiikspruchviereck da draussen in See die Ijindstatian ist. 
denn selbst das Aussen • Ididerfeuerschiff muss nach hier 
melden, weil es mit der viel näher gelegenen nordfriesischen 
Küste keine Verbindung hat. 



Auf Deck eines alten spanischen Schatzschiffes 
am Meeresgründe. Zum erstenmal seit 200 Jahren hat 
ein Mensch das Deck eines der alten spanischen Schatz- 
schiffe betreten, die in der Bucht von Vigu untergegangen 
sind. S«il dem April bemüht sich, wie berichtet wurde, der 
Cavaliero Pino. mit Milfe seiner neuen Hrfindungen, des 
„Hydroskops" und der .RIevatoren", die Schiffe zu heben, 
die Schätze im Werte von SWIOCKJIKK) M. bergen sollen. 
Jetzt ist es ihm gelungen, mit drei Gefährten an Bord des 
gesunkenen Schiffe .Almirante" zu gehen. Zwei grosse 
Schwierigkeilen standen seiner Arlreit bisher im Wege. 
f)ie Schiffe, die in einer Tiefe von '«) i-u.ss liegen, sind fast 
im Sande begraben, den zwei i'lüsse bei ihrer Mündung in 
die Bucht mit sich führen. Der Sand wird so reichlich an- 
geschwemmt, dass die lauchcr beim tierabsteigen sofort in 
Sandwolken gehüllt werdeti und nichts mehr sehen können. 
Der Rrfinder hat jedoch ein Mittel gefunden, auch diese 
Schwierigkeiten zu überwinden, l'.r hat ein Instrument kon- 
struiert, mit dessen Hilfe er zum Meeresboden hinabsteigen 
kann ; auf diese Weise kann er selbst die Uegenstände direkt 
untersuchen, die ihm die Linsen seines .hydroskops" gezeigt 
haben. Die Vorrichtung besteht in der Hauptsache in einem 
grossen stählernen leleskoprohr, das zu jeder gewünschten 
Länge ausgedehnt werden kann. Durch dieses Kohr kann 
der i;rforschcr des Meeresbodens selbst hinabsteigen, bis er 
den Buden erreicht. I>cr Boden des Rohres ist nach der 
vorliegenden Beschreibung offen; aber ein starker Strom 
komprimierter Luft geht hindurch, um das Wasser auszu- 
schliesscn. In dem Rohr sind wasserdichte Abteilungen 
eingebaut und es wird elektrisch beleuchtet. Hine Firma 
in Vigo arbeitet jetzt an diesem einfachen, aber sehr brauch- 
baren Mechanismus. Pino ist inzwischen jedoch in dem 
langen Rohr seines .Hydroskops" auf den im Innern ange- 
brachten Stufen schon hinabgestiegen, nachdem die Lage 
des „Almirante" durch das Secteleskop genau fe.stgeslelll 
war. und so ist er auf das Deck der Oallione gelangt. In 
seiner Begleitung hef.inden >icli Clein Colincnu. ein reicliei 
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Kranzos«. der finanziell an der Erfindung interessiert ist. 
Signor Raffaelo Moglia, der Kapitän der .San Elemente" 
und ein Taucher. Das Rohr wurde auf dem Schiffe lang- 
sam hin- und herbewegt nach den telephonischen Anwei- 
sungen, die Pinu nach oben gab. Auf diese Weise konnte 
wenigstens ein Teil des Schiffes gründlich untersucht werden. 




Personalien. 




Seine Majestät der König haben Allcrgnädigst geruht 
den Schiffbauingenieur beim (iermanischen üoyd zu Bi-rlin 
Wilhelm Schnapauff zum etatsmässigen Professor an der 
'l'echnischcn Hochschule zu Danzig zu ernennen 

Befördert sind: zum überzähligen Marine-Ober- 
slabsingcnieur: Marine-Stabsingenieur Stiegel, Oeschwader- 
ingenieur l'cs II Geschwaders; zum überzähligen Marine* 
Stabsingenieur: Marine-Oberingenieur Offenberg, Lehrer an 
der Dcckuffizierschulc; zu Marine-Oberingenieuren: Marine- 
Ingenicure Wünsch vom Stabe S M. S. .Mecklenburg", 
Ohme, von der Werft zu Danzig; zu überzähligen Marine- 
Ingenieuren: Marine • Ingenieuroberaspiranten Stange von 
der Marinestation der Nordsee, Neuhaus von der Marine- 
station der Nordsee. Lüllschwager von der Marineslation 
der Ostsee. 

Mit der gesetzlichen Pension rcbst Aussicht auf An- 
stellung im Zivildienst und der Erlaubnis zum Tragen der 
bisheriRC" Uniform ist der Abschied l>ewilligt: .Marine- 



J Rather \ 




Stabsingenieuren Eltze, Tamm von der I Werftdivision, 
ersterem unter Verleihung des Charakters als Marine-Obcr- 
stabsingenieur. 

Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

l>ie utiliitclifr.il »tiKflf int*"" nttihiT «■"<! ilurrh jrdc Buthb»inlli;r.; », 
Ivriiehoii, cvrnturtl aurh durch Jen Verljijf. 

acntsch, Wilhelm, Kaiserl. Regierungsrat, Dampf- 
turbinen. Entwickflung, Systeme, Bau und Verwendung. 
Preis gebunden Ih Mark, 

P. StUhlen'fl Ingenieur-Kalender für .Maschinen- und 
Mutten-Techniker. 40. Jahrgang l<W.s. Neubearbeitel und 
herausgegeben von C. Kränzen,. Zivil • Ingenieur und 
K. Mathie, Ingenieur. Zwei Teile. Preis J Mark. 

Zeitschriftenschau. 

Handelsschiffbau. 

Pacific coast fircboal. The Nautical Gazette. 22. Sept. Be- 
schreibung des hölzernen Eeuerlöschbootes .George 

H. Williams" für den Hafen von Portland. Haupt- 
daten: L (über alles i — 3.1,.S0 ni, B ',^ m. 
M 2,5Q m. Tiefgang ( voll ausgerüstet mit 20 1 Kohlen i 
— I,(>8 m. Deplacement 2(K)t. Kosten des Fahr- 
zeuges: 2hfiW%) M. Längsschnitt, Decksplan und 
Querschnitt mit den Abmessungen der Bauteile. 

The first turbine atlanlic liner. The Marine Engineer. 

I. Oktober Mitteilungen über den Turbinendampfer 
.Victorian". Zwei Abbildungen. Vergl. Schiffbau. 
V. Jahrg. S. 1210. Einen Artikel über .Victorian* 
mit der Vorgeschichte des Baus enthält auch Pages 
Magazine, Oktoberheft, unter The first lurbine at- 
lantic liner. 

Kriegsschiffbau. 

Lcs avaries de gouvcrnail pendant Ic combat, l.e S'acht. 
1. Oktober. Der Artikel weist auf die grosse Zahl 
von Ruderhavarien in der neueren Seekriegsgeschichtc 
hin und fordert einen gr<\ssercn Schutz des Ruders und 
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andere Ruderkonstruktion, um folgenschwere Rudur- 
havarien zu vermeiden. 

Les nouveaux cuirass6srusseslype„Empereur Alexandre III". 
Le Yacht, I.Oktober. Mitteilungen über Abmessungen, 
Panzerung. Artillerie, Torpcdcarmicrung und maschi- 
nelle Einrichtungen der neuesten russischen Linien- 
schiffe. Eine Panzer- und Artillerie-Skizze. Vcrgl. 
Mitteil. a. Kriegsmarinen. 

Les cuirassds amöncains de 1.3000 t „Mississipi* et .Idaho*. 
Le Yacht. H. Oktober. Kurze Angaben über die ge- 
nannten, amerikanischen Linienschiffe mit einer Ab- 
bildung. 

Japan"s sea power. The Engineer. 24. Sept. In der ja- 
panischen Presse wird jetzt rührig die Frage diskutiert, 
ob Japan seinerzeit richtig gehandelt habe, als es dem 
englischen Beispiel folgend, eine flotte von h Linien- 
schiffen grösster Abmessungen schuf, oder ob es 
richtiger gewesen wäre, eine Flotte von 9 Schlacht- 
schiffen von der Grösse der Wittelsbachklasse etwa zu 
bauen. Wie die Japaner selbst ist Engineer für den 
englischen Schiffslyp, der selbst schwer beschädigt, 
wie der Fall der .Mikasa" zeigt, noch die See halten 
könne, während „Zesarewitsch" auch ohne seine Ent- 
waffnung in Tsingtau nicht mehr gefechtsfähig sein 
würde. 

Militärisches. 

Die Englischen Flottenmanöver. Juli bis August 1904. 
Marine-Rundschau. Oktober. Eingehende Darstellung 
der Manöver der vereinigten Home- und Kanalflottc 
im Kanal und der i orpedo- und Unterseebote in der 
irischen See. 

Bases navales de fortunc. Le Moniteur de la Flotte. 24. Sept. 
Der Artikel erörtert die Aussichten der russischen 
Ostseeflolte sich in Ostasien einen voriibcrgchenden 
Rottenstützpunkt selbst zu schaffen, falls sie bei ihrem 
Eintreffen in Ostasien den Wladiwostocker Hafen zu- 
gefroren findet. Zum Vergleich werden die provi- 
sorischen Flottenstützpunkte Maddalena in den Kriegen 
der Revolutionsepoche und Kamiesh oder Balaklava 
im Krimkriege hcrangezugen. Interessant ist die 



Mitteilung, dass beim Friedenschluss zwischen China 
und Frankreich lflH4 von Frankreich die dauernde Be- 
setzung von Port Arthur in Aussicht genommen war. 
Schliesslich nahm man aber Kelung im Süden. 

Schiffsmaschinenbau. 

M'Kie & Baxler's marine engines. The Stcamship. Oktober. 
Nähere Beschreibung eines Schiffsmaschinenlypus. 
der von der genannten Firma als Spezialität gebaut 
wird. Es handelt sich um eine Dreifach-Expansions- 
maschine von 400 i. P. S. mit Zylinderdurchmessern 
von 280 mm, 407 mm und 790 mm und einem Hub 
von 610 mm. Arbeitsdruck: 12.4 kg. cm^. Mehrere Ab- 
bildungen. 

La turbinc ä vapeur Zocily. Le Oinie Civil. 24. September. 
Erläuterung der Zoellyschen Dampfturbine mit 
mehreren Skizzen, 
enthousiastes des canots automobiles. Le Moniteur 
de la fHotle. I. Oktober. Der .Moniteur wendet sich 
gegen die Verwendung von Motorbooten zu Auf- 
klärungszwecken. Dazu seien sie zu klein, um eine 
einigermassen bewegte See zu halten, und um einige 
kleinere Geschütze zu tragen. Ausserdem arbeiteten 
sie zu geräuschvoll. Selbst ihrer Verwendung an 
Bord stehe bisher die Benutzung von Benzin als 
Betriebsmaterial im Wege. Erst Petroleumboote 
würden für den Dienst brauchbar sein. 



Les 



Jacht- und Segelsport 



La r^gate ocCaniquo de New- York ä Marbichead. Le Yacht. 
24. September. Dießem Artikel sind die Linien der 
in der Ozean-Regatta von New-York nach Marblehead 
siegreichen Jacht „Little-Rhody" beigefügt. 

Le yacht .Farfalla' ä M. Bosquain. Le Yacht. I. Oktober. 
Mitteilungen über die Segeljacht .Farfalla", die von 
ihrem Eigentümer, dem Maler Bosquain, selbst ent- 
worfen worden ist. Die Abmessungen sind: L(üher 
alles) — 6,35 m, Lcwi, — 5,20 m, B (über alles» 
2,15 m. Bcwi. = 2.00 m. Tiefgang 1,00 m. Deplace- 
ment: 2.2 t, ganze Segelfläche 26 m-. Eine A' - 
bildung. 



Otto 7r oriept Xheydt (mm 
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I.c steam-jacht „Pacifique". l.e V'acht. I. Oktober. Noliz 
über die Danipfjacht „F'acifique". Sic ist 62, SO m 
lang, 8.50 m breit. 4.45 m hoch und hat ein I)e- 
placcmettl von 550 t. IJlni^splan und Decksplänc. 

Les „25 pieds" de la baic de Dublin. Le Yacht. H. Ok- 
lober. Auszug aus der neuen Auflage des Werkes 
Yacht and boat Saihng %'on Dixon Kenip Es wer- 
den die Linien. Einrichlungszeichnungen und der 
Takeiriss der Einhcitsjacht im Dubliner Hafen wieder- 
Rcgebcn. Die Abmessungen sind: L (über allesi = 
11.65 m, L< wi = 7,«W m. B —2,63 m, Tiefgang — 
I.PO m. Segelfläche 78,8 

Flosscnkicicr von 6 Segellängcn. Wassersport. 2Q. Sep- 
tember. Beschreibung einer Segeljacht für den 
Zeuthener See: L niber alles» K.54 m. L< vvl ~ 
5,5b m, B mix I.HO m. Tiefgang: 1.10 m. kleinster 
Hrcibord 0,35 m. Deplacement 1:5 t. Segel- 
fläche — 37,0 m*. Linien, Finrichtungsskizze und 
Takeiriss. 

Der Umbau der Schoner-Jacht .Meteor" Wassersport. 
6. Oktober. Vorschläge für den Umbau der Kaiser- 
lichen Jacht »Meteor", die auf Verringerung des 
l)eplacements, Tieferlegimg des Bleikiels und Ver- 
grössening der Segelfläche abzielen Linien, Takel- 
liss und Skizze vom Bleikiel. 

Verschiedenes. 

Pensacola harbour. The Shipping World. 2«. September. 
Angaben über die Hafcnanlagen von Pensacola am 
Qoif von Mexiko, über den Hafenverkehr und über 
die L.age Pensacolas zu anderen Häfen. Hine Karten- 
skizze und drei Abbildungen. 

Particiilars of the shipbuilding yard, graving dock, and 
marine boiler shop, situated at Hebburn, of Messrs. 
Robert Stephenson & Co., Limited. The Marine 
Engineer. 1. Oktober. Nähere Angaben über das 
neue Trockendock und die sonstigen Werftanlageii 
der genannten f-'irma. Eine Abbildung. Vcrgl. Schiff- 
bau. VI. Jahrg. S. 5h. 

The largcst troopship in the worid. The Marine Engineer. 
1. Oktober. Mitteiltifg.n über das indische Truppen- 



t'ansportschiff .Dufferin". Vergl. Schiffbau. VI. Jahrg. 
S. 56. 

The Tcmpericy Transporter. The Steauiship. Oktober. 
Allgemein gehaltene Beschreibung von lemperley- 
schen Transporteinrichtungen mit besonderer Berück- 
sichtigung der Einrichtungen zum Bekohlen von 
Schfffen. Mehrere Abbildungen. 

Die finanzielle Seite des russisch - japanischen Krieges. 
Mannerundschau Heft 10. Darstellung der von 
Russland und Japan vor und seit der Eröffnung des 
Krieges getroffenen finanziellen Massnahmen und der 
allgemeinen Finanzlage dieser Staaten. 

Mitteilungen der Offiziere des russischen Kreuzers .Askold" 
über das Oefccht am 10. August vor Hort Arthur. 
Marincrundschau Heft 10. Wahrnehmungen, welche 
4 Offiziere von S M. S- .Sperber- an Bord des 
.Askold" gelegentlich eines Besuchen am 12. August 
in Wusung gemacht haben. Dem Artikel sind Treffer- 
bilder beider Schiffsseiten und Abbildungen einzelner 
Schusslftcher nach Photographien beigefügt 

Inhalt: 

Sritc 

Entwurf eines flachxehcDdcn Zwei-Turblnen- 
schrauben • Bootes. Von Diplom - Ingenieur 
O. Lienau 57 

Der „SchuIz"-Wa8seiTohrfcessel. Von Carl Züblin. 

I Fortsetzung.! . 61 

Beitrac zur Theorie der Konstanten Froude's zur 
BestlmmunK des Schlffswideratandes. Von 

C. A. E B 67 

Mltteilunsen aus Kriegsmarinen 69 

Patent-Bericht 73 

Auszüge und Berichte 78 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie .... 84 

Bücherschau 98 

Zeitschrlftenachau 98 
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Der „Schulz"*Wasserrohrkessel. 

Von Carl Zflblin. 

(Fortsetzuni^ statt Schluss.) 



Die l^bensdauer der Röhren hingt aim grössten 
Teil von ihrer QualitSt und deren Stärke ab. Die 

meisten SclnilzkcssL-l erhalten nahtlos 
l^öhren aus schwedischem Material. Das letztere hat 
sich bei den Kesseln der deutschen Marine als sehr 
zuverlässig erwiesen. Da das .Material von inländischen 
l"irmcn wie Sentker. Mannesmann etc. verarbeitet 
wird, so ist die Benachteilißunj^ der heimischen In- 
dustrie durch den üczua des .schwedischen [Eisens 
nicht erheblich. Schon bei den ersten Ausführungen 
haben die Schulzkessel 3 mm resp. .^'/a Bliw Starke 
Köhren erhalten. Es ist dadurch eine reichliche 
Sidrerheit gewährt im Qej^fensabr zu manchen Kesseln 
andern Systems, besonders im AusbUlde, mit bedeutend 
schwächern Röhren. Sind doch Torpedobootskessel 
mit sogar t%mm cBcken Röhren gebaut worden. 

l 'nter den grossen Schiilzkesseln in der deutschen 
.Warinc sind die 8 Kessel für das Panzerschiff 
, Württemberg" (f-ig. 7) die ältesten. (» .lahre alt; 
die Köhren sind alle gut erhalten und haben eine 
Auswechselung nicht verlangt, iruudem em Kessel 
dieser Anlage eine schwere l eberhitztuig nnd Hr- 
glühung des Hohrsystems infoige Wassermangel er- 
litten hatte. In ähnlicher Weise sind bis jetzt der- 
artige Reparaturen an den Übrigen Schiffen Moch 
nicht vorgenommen worden. 

Von dem altgemeinen Typ des Schulzkessels, 
wie er in Figuren 7. 22 u. 2.} abgebildet ist, weichen 
neuerdings einige andere .•\usiQ h rungen ab, 
welche aus dem Bestreben entstanden sind, den 
Kessel leistungsfähiger und für die verschiedensten 
Zwecke brauchbar zu machen. 

Schon häufig in Betrieb ^^cknmmen sind die 
kleinen Kessel mit einseitig liegendem Überkessel, 
welche auf Beibooten der deutschen Marine oder 
kleineren Schiffen Verwendung gefunden haben. 
Eine Ausführung für eine Polizeibout zeigt Fig. 2K. 
Dieser Typ ist dann seit dem Jahre 1900 auch für 
grössere Leistungen, wie für Torpedoboote ,8 42" 



G. 82—89. den 5 Panzerschiffen .Hildebrandt", 
.Hagen". .Siegfried" etc. gebaut worden. f>iese 

Bauart wird immer als Kinfeuerkcsscl aus^cfülirl 
und sehen wir in Fig. 29 die Konstruktion für 
Kfistenpanzer .Hildebrandt". Trotzdem der Ober- 
kesse! au^ der Mitte verlegt ist. bleibt der Schwer- 
punkt doch in der .Wittelachse des Kessels. Die 
Führung der Heizga.-^e erfolgt in derselben .Art wie 
beim Xoniialkcsscl. Hauptbedingung für diese Kessel- 
art ist die. dass das kürzere Uohrbündel vollständig 
unter Wasser, während das andere längere Bündel 
mit einigen Kobrreihen über dem Wasserspiegel 
münden kann. Die Wasserzirlcubition haben die 
äusserstcii, vom [\nicr am weitesten entfernten 
Reihen des kürzeren Bündeis zu besorgen. Aehnlich 
wie bei den andern Kesseln sind auch hier die 
V orteile der Verbrennungskammer nutzbar gemacht 
worden. 

Die Bemühungen, die Ausnutzung der Oase 

möglichst vollkommen zu gestalten, zeitigten die 
neue lirimdan^r. welche in grösserer .Ausführung 
während der ganzen Düsseldorfer Gewerbe- Ausstellung 
in Betrieb war. Der Verfasser konnte damals in 
Kürze über die mit dem Kessel gewonnenen Resultate 
berichten, siehe Schiffbau P'D.^ Seite ().^1. Die dort 
angegebenen Versuche sind noch durch weitere 
Proben ei^zt worden, wobei die Verbrennung sogar 
bis 240 kg pro qm Rost gesteigert 'Atirde Die 
vollständigen Beobachtungen finden si^h m der l abelle 
auf Seite 151 zusammengestellt 

Der neue Kessel unterscheidet sicft äusserlich 
wenig von den früheren, doch weicht die llcizgas- 
führung wesentlich von der bekannten ab. Der F.in- 
tritt der Gase erfolgt erst hinten im Mittelbündel, 
siehe Fig. 30. Von dort streichen die Oase horizontal 
nach vorn und treten von hier zwischen der oberen 
Rohrhälfte in das seitliche Rohrbündel ein, durch 
welches die Oase wiederum horizontal streichen und 
an der hinteren Kesselwand in den Schornstein 
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Verglich . 

Kesseldruck 

VeitNrauchte 



Venuche mk efaietn Sdiulzkeaael mit horizontaler FeuerfQhrang. 



Luftdruck 

Tempenrtur im Heizraum . . 
„ - hn Rauchfiang . . 

des Speisewassers 
S'crdampftcs Wasser pro kg. Kokle 



II. qm Rost 
u. qm Heizfl. 



bruUu 
netto 

« reduz. auf O" Wasser hrutlo 
, . lüO" Dampf tcmp. 
. pro Std. u. qm Heixfliche 

gelangen. An dem Uebergang von einem Bfindel 

zum andern werden wiederum frische i'ciicrgase au? 
dem Feuerungsraum eingelassen und ausserdem 
durch Röhren in der Kesselwand frische Luft den 
beiden Rohrhündcin zupcfülirt Auf diese Art wird 
die vollkommene Verbrennung der l eucrgase möglichst 
angestrebt. Bei ffoz grossen Kesseln geschieht der 
Eintritt der Feuergase an jeder Frontseite des Kessels, 
der Uebergang aus einem Bündel in das andere 
jedoch in der JMitte der Rohrwinde. 

In Fig. .31 müssen die Oase von der .Witte 
aus noch zwei Feuerzüge durchstreichen, wobei die 
erstem m zwei Ströme geteilt werden, die sich in 
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Fig. 30 und 31. 
Kesaü mit horizontaler HeiqpMfeuerug. 



der Mitte des letzten Peuerzuges vereinigen, dann 
aber in den Schornstein gelangen. Die Luftzuführungs- 
rohre werden in diesem i^all von Wand zu Wand 
gdOhrt und in der Mitte, also am Uebergang der 
Hefaegose mit ebier Anzahl Löchern versehen. 



Die Bestrebungen, die Dampfmaschinen-Leistungen 

zu erhöhen, haben zur Verwendung von überhitztem 
Dampf geführt. Obwohl man im Schiffsbetrieb noch 
wenig mit überhitztem Dampf gearbeitet hat. so wird 
doch mit der Zeit mit diesem Faktor zu rechnen 

sein. 

Die erste Ausführung eines Kessels mit Uebcr- 
hitzer erhielt ein Versuchsboot mit Dampfturbinen- 
.Antrieb. Der Ueberhitzer lässt sich in der ver- 
schiedensten Art in den Schulzkesscl einbauen. Es 
wird auf eine gewisse Länge des Kessels eine 
Anzahl Wasserröhren weggelassen und an deren 
Stelle der Ueberhitzer gestellt. Die Uebcrhitzcr- 
röhrcn liegen aber stets liintcr den ersten Rohrreihen 
bezw. hinler einem ganzen Röhrenbündel, weiche 
dem Feuer zunächst stehen. Der Ueberhitzerraum 
wird gegen die übrigen Rohrreihen durch eine Quer- 
wand abgeteilt und läs.st sich durch eine Klappe, 
welche sich vor der Oeffnuiig in den vorderen Rohr- 
reihen legt, völlig abschliessen. Wie aus Fig. 32 
zu erkennen ist. besteht der L'cbcrhitzer aus 
einzelnen Rohrreihen, welche wie die andern im 
Zickzack angeordnet sind. Der hintere Teil der 
u-förmig gebogenen Röhren wird durch eine Wand, 
die aus verkleidetem i'.lech oder dicht aneinander 
gelegten Rohren bestehen kann, abgedeckt, damit 
die Feuergase den in der Fig. 32 eingezeichneten 
Weg einschlagen Der überhitzte Dampf strömt in 
einen abgesciilossenen Kasten und gelangt von hier 
aus in die Dampfleitung. Bei dem Hntwurf dieses 
Kessels sind bereits die verschiedensten Kombinationen 
berücksichtigt und in den Patentanspruch eingeschlossen 
worden. 

Der \ ersiicliskessel Fig. 32 war für einen Kessel- 
druck von 15 Atm. berechnet und hatte eine Heiz- 
fläche von 30.(1 qm, eine Ueberhitzerfläche von 
0.08 qm und eine Rostflächc von 1,4 qm. Die 
Versuche wurden im Oktober 1901 gemacht und 
nachfolgende Beobachtungen notiert: 



Dampfdruck Atm. 

Vertminnte Kohle pro Std kg 
, „ pro qm Rost » 

Kohlenrückstinde .... 
Luftdruck unter dem Rost mm 



15 
360 
257 

70 



15 

3bO 
257 

12»/,. 
90 
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No 



:* II II 
490 505 
530 530 

, 340 420 300—430 



15 

kg 1^2380 
6,6 
7,4 



1 1 .1 



IS 
2670 
7.4 

8,3 
H7.2 



Temperatur im Heizraum 

do. üb. dem Ueberhitzer 

do. über dem Kessel . 

do. des Dampfes 

do. des Speisewassers . 
Verdampftes Wasser pro Std. 

do. pro kg Kohle brutto 

do. „ „ „ netto 

do. pro Std. u. qm Roslfl 

Die Aufstellung der Kessel im Schiff kann 
dem jeweiligen |-all entsprechend erfolgen. Dieselbe 
ist nicht etwa abhängig von der Lage der Wasser- 
röhren, so dass sowohl Anlagen vorhanden sind mit 
querschiffs als auch mit längsschfffe aufgestellten 
Kesseln. Zu den erstcren Ausführunj^en gehören z. B. 
die Anlage von 5. S\. Linienschiff .Kaiser Wilhelm II.", 
siehe Pig 33 auf Tald IV. Dieselbe besteht aus 
f) gewöhnlichen Alinderkesseln und ( Scfuilzkesseln. 
In Tafel I\' ist nur ein Teil der Zylindcrkcssel-Anlage 
wiedergegeben, die zwei Zylindcrkessel in dem noch 
links befindlichen Heizraimi sind fortgelassen Hin 
Vergleich in bezug des Platzes. .Aufstellung, Rauch- 
fang u. dgl. lässt sich nun um so hes.'^er anstellen, 
als die 4 Zylinderkessel die gleiche Leistung wie 
die 4 Schulzkessel, nämlich 5200 IPS aufweisen. 
Weiten' .\ngabcn über lJu Dimensionen der Kessel 
finden sich in der in nächster Nummer folgenden 
Tabelle sowie in der Verdampfungstabelle. welche 
ebenfalls erst in Heft 5 gekracht wird. 

Ein Nachteil auf die Zirkulation kann durch 
die eine oder andere Aiifsteirung nicht erfolgen, da 

die Wasscrzuführungsröhren so tief angeordnet sind, 
dass auch bei starker Neigung des Schiffes dieselben 
immer unter Wasser sind, also eine Störung der 
Zirkulation durch imgfmstige Trimmlagen des Schiffes 
nicht erfolgen kann. Die Kessel können dicht an 
die Wände aufgestellt werden, da gewöhnlich das 
untere Verbindungsrohr nicht viel weiter vorsteht als 
der Oberkessel und zwischen Uberkcsselbodeii und 
Kessel mantel noch Phitz vorhinilen ist. um allfiiUigc 
Revisionen vornehmen zu können, vergleiche auch 
Fig. 22. 33 etc. 

Im übrigen geschieht Bedienung. Reinigung etc. 

des Kessels ja nur von vorn resp. von der Seite aus. 

Von den verschiedenen Kesselanlagen ist als 
Ergänzung zu derjenigen in Fig. 34 eine Gesamt- 
disposition der Kessel für il:ts Linienschiff „Braun- 
schweig" auf 1 afel V wiedergeji^ehcn. Dieselbe kann 
als t>'pisches Beispiel gelten für eine Ausführung 
mit gemischtem Kesselsysteni. In diesem Fall sind, 
wie bei allen neueren Linienschiffen der .Zähringen"- 
und „Braunschweig"' Klasse, sowohl die Zylinder- 
ais auch die Schulzkessel in der Längsrichtung des 
Schifles auteestellt. 
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Querfestigkeit von Schiffen. 



Von J. H 

In dem im Jahre IQOI vom gleichen Verfasser 

über denselben (legenstand gehaltenen Vortrag wurde 
gezeigt, dass in vielen F-ülicn die Querfestigkeit von 
Schiffen durch das Prinzip der kleinsten Arbeit unter- 
sucht werden kann. Dieses gestattet die Bestimmung 
der Spannungen in zusammengesetzten Trägem, wo 
die gc\v()hnlii:licn statischen l/ntersuchungen nicht 
mehr anwendbar sind. Die Methode ist ganz all- 
und sehr einfach im Gebrauch und lisst sich 
mit \ (»rtci! xur Lösung vieler FesUg^eitsfragen im 
Schiffbau verwenden. 

Bs dürfte deshalb nützlich sein, dies Prinzip der 
kleinsten Arbeit noch einmal näher zu betrachten, 
ehe das eigentliche Thema dieses Aufsatzes selbst 
bdiandelt wird. 

Zu diesem /wLxk sollen zuerst einige einfache 
Beispiele untersucht werden, welche in Fig. I bis 4 
dargestellt sind. Dieselben ermöglichen gleichzeitig 
einen Vergleich mit Werten, welche auf anderem 
Wege gefunden sind. Um die Anwendung der 
Methode guu klar zu machen, ist der Rechnungs- 
gang bis zu den Resultaten im Anhang genau wieder- 
gegeben. 

Zuerst sind für den Triger, Fig. I, die Biege- 
momente bestimmt worden. Derselbe hat fiberall 



l-i«. I. 

gleichen Querschnitt, ist gicichmässig belastet und 
an den Enden fest eingespannt. Die Resultate 
können der Tabelle 1 entnommen werden, die 

Tabelle !. 



No. 


Momente 


SM 


Produkte (M> 




M Qa 






M 


(,),! 


wa^ 
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- 1 -0 


i n.u 
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— 1 


II 


■ 0 
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1 1 1 


0..S 
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■) 
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1 2 
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4 
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1 3 


1 4..S 
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12 


18 
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« 4 


8,0 
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l() 


.S 
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I2..> 






20 


.i(> 
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1 6 


1 VJ 


2 




12 


.^6 
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1 1 7 


24..S 
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4 


2K 


08 


8 


1 8 


1 i2.0 
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1 


8 


32 










1-24 M 


— 96Qa-f 2S6wa« 



Q -1-4 wa - -1-0,50 wl 

M ^ -f 5.^^ w a-' ^ -i- 0,08.1 w P 
= — 2,67 w a- = —0,042 w 1* 



-( 0,08.1 Wl 
0,042 Wl 



'i Nach einem Vortrifg vor der Instituthm of Naval 

Architccts im März 1904. 



ruhn'). 

Biegemomente sind in Fig. I eingetragen. Diese 

zeigen natürlich vollkommene rehcreii!>t!ii!nning mit 
den Bicgcmomcnlcn. welche man durch die sonst 
gebräuchlichen l-urmeln erhält. 

Fig. 2 zeigt denselben Träger mit einer Drei- 
eckslast. Aus Tabelle H und den ßiegemomenten 




PiR. 2. 



MI 



I-ig. 2 ist zu ersehen, dass sich der Hcchnungs- 
gang nicht geändert hat. Das Biegemoment am 
schwerbehulenen Ende hat sich veigrössert und das 

Tabelle II 
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l'n iliikti« r</l 
M 1 ,1 11 U.Oi . » u* 
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4-24 M — 06 ga • JU 
X0,02l wa=> = o 

Q + 1,118 wa ^ + 0.147 wl 

M 4 1.08 wa- = i (i.<Ml wl- = 

iM, - 1.4(1 wa- ii.OJJ w I- 

M, -r 3,264 wa- - 0,051 wl- - 
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Fig. 3. 
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Tabelle Jll. 
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Produkt« (M) 
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12 
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4 
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8 
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1.5 


4 
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1() 


(>4 24 
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4 
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f» - o.2Swa = a;fl63 wl 

M + 0.167 wa* *- -f 0,010 wP 
M, — - 0333 wa« «= — 0^ wP 
Mi - + I.I67wa* + 0.073 wP 



+ 24M + 48Pa+8wa-|^48M i 160Pa 
= 0|+32waS-^0 



mittlere 

Dicker 
an ein 
beiden Enden fest einge- 
den Wasserdruck belastet 




Flg. S. 



am anderen Bnde verkleinert, wfihrend das 

Moment fast dieselbe (Irösse behalten hat. 
|-ali ist gleiclizeitij; eine gute Annäherung 
Schiffsspant, welches an 
spannt ist und nur durch 
wird. 

Der durch l-ig. 3 dargestellte geschlossene 
Träger mit überall gleichem Querscimitt ist durcli 

eine gleichmässii; verteilte 
Last auf seiner oberen ( iurtunj^ 
belastet. Die sich ergebenden 
ßiegemomente können der 
Tabelle III entnommen werden. 
Dieselben sind in Fig. ^ in 
allen vier Seiten des Trägers 
einj^czeichnet. Durch diese 
Ergebnisse erhält man eine 
etwas bessere Annäherung an 
die wirkliche Beanspruchung 
eines gleichmässig belasteten 
Decksbalkens, als durch den 
Triger Fig. I. Man ersieht 
daratis. dass sich durch die 
niilit absolut feste Binspan- 
nung der i£nden die Biegemo- 
mente an diesen verkleinem. 
Jn^cfTcn nimmt das mittlere 
Hicgcmomcnt zu. Hieraus 
geht hervor, dass sich die 
Spannungen in einem Decks- 
balken vergrössern können, 
wenn die Enden nicht absolut 
fest eingespannt sind. 

Fig. 4 zeigt einen Träger, 
welcher durch drei mit ihm 
fest verbundene Stützen ge- 
tragen wird, deren untere 
HnJcii an einem absolut starren 
Fundament befestigt sind. 
Belastet man das eine Feld 
des Trägers. so ergeben 
sich die in Fig. A ein- 
getragenen ßiegemomente. Es 
zeigt sich hier, dass das Bicgc- 
moment in der .Witte grösser 
ist als am Ende des belaste- 
ten Teiles, was durch die 
grössere Steifigkeit des Mittel- 
punktes begründet ist, an wel- 
chen zwei Träger angreifen. 

Geht man von diesen 
einfachen Systemen 7u einem 
wirklichen Schiifsquerschnitt 
über, wie ihn Fig. 5 zeigt, so 
bleibt Jas Prinzip der Rechnung 
da.sselbe. nur ist etwas mehr 
Arbeit erforderlich. Während 
nun im früheren Vortrag die 
Veränderung der Spannungen 
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bei verschiedenen Querschnitisformcn kleinerer Schiffe ; aber die Konstruktionaart, die Unterstützungen und 
untersucht wurde, soll hier dasselbe an grösseren | die Verteilung der Laiäung geändert wird. 
Frachtschiffen mit vöUigerer Form geschehen, wobei | (Fortsetzung folgt.) 



Die VI, Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 



Am 17.. 18. und IQ. November ino4 fand wie 
üblich in der Aula der Königlichen Technischen 
Hochschule zu Charlottenburg die Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Oescilscliaff statt. Den 
Hhrenvorsitz führte an beiden Tagen S. Königl. Hoheit 
der Grossherzog von Oldenburg, die geschäftÜLl i 
Angelegenheiten leitete (jeheimrat Professor Busley. 
S. Mafestit der Kaiser wohnte an beiden Verhand- 
lungstagen dem ersten Teil der Vorträge bei. 

Das Programm der Verhandlungen war das 
folgende: 

Donnerstag, den 17. November: 

Vortrag des Professors Herrn Dr. Fr. Ahlborn- 
Hamburg: I. .Die Wirbelbildung im Widerstands- 
mechanismus des Wassers". 

2. .Die Wiricung der Schiffsschraube auf das 

Wasser." 

Vortrag des L'niversitätsprofessors Herrn Dr. 
F. Braun-Strassburg i. F.: .Neuere Methoden und 
Ziele der drahtlosen Tclegraphie". 

Vortrag des Diplom-Ingenieurs Herrn H. Föttinger- 
Stettin : „Die neuesten Konstnil(tionen und Versuchs- 
ergebnisse von Torsionsindikatoren". 

Vortrag des Kais. iWarinebaumcistcrs Herrn 
Strache -Wilhelmshaven; .Arbeitsausfühnmg im stei- 
genden Zeitlohn". 

Am Abend des ersten Tages fand das Festessen 
in Anwesenheit S. Königl. Hoheit des Qrossherzogs 



von Oldenburg im Restaurant des Zoologischen 

Gartens statt. 

Die Verhandlungen des zweiten Tages begannen 
mit der üblichen ^ejicliäfiüchen Sitzung, in welcher 
interne .Angelegenheiten des Vereins erledigt wurden, 
dann kamen folgende Vorträge zur Verhandlung: 

Vortrag des Professors Herrn W. Hartmann-i^erlin : 
.Ventilsteuerungen und deren Verwendbarkeit für 
Schiffsmaschinen" 

Vortrag des Ingenieurs und Fabrikbesitzers Herrn 
E. Capitaine-Prankhirt a. M.: .Die Gasmasdiine im 
Schiffsbetrich " 

Vortrag des Direktors Herrn O. Krell-Berlin: .Der 
gegenwirtige Stand der Scheinwerfer-Technick". 

Vortrag des f-"ahrikdirektnrs Herrn \. Wiecke- 
Düsseldorf: .üeber die Herstellung von Stahlblöcken 
für Schiffowelleo in Hinsicht auf die Vermeidung von 
Brüchen". 

Am dritten Tage fand unter reger Beteiligung 
eine Besichtigung des neu eingerichteten Königlichen 
Material-Prü^gsamtes der Technischen Hochschule 
Bertbi in Dahlem statt. 

Die diesjährige Versammlung war sehr zahlreich 
besucht, die Verhandlungen nahmen einen anregenden 
interessanten Verlauf, so dass alle Teilnehmer in 
hcheni Masse befriedigt waren. Wir werden in den 
nüchsien .Nummern über die einzelnen Vortr&ge und 
die sich daran anschliessenden Diskussionen ein 
gehender berichten. 



Mitteilungen aus 



Allgemeines. 

l-olgende Vorschriften für die Vornahme 
von Prabetehrten mit Kriegsschiffen sind jetzt 
von der englischen Admiralität aufgestellt, um die Be- 
dingungen, unter denen die Maschine später in der 
Front gebraucht werden, nach .Wnglichkeit denen bei 
den Probefahrten ähnhch zu gestalten. Es ist dies 
ein Sdiritt. den die Front mit Freuden begrfissen 
wird und der einem Bedürfnis entspricht, das 
sich wohl bei allen Nationen bereits fühlbar gemacht hat. i 

1. Zum Sdtmieren der tjiger darf kein Wasser | 
verwendet werden. 

2. Zur Verteilung des Ücls dürfen nur die dem 
Schiff gehörenden inventarien benutzt werden. Es 
soll damit der allzu grosse N'crbrauch von Oel bei 
den Probefahrten verhindert werden. 



Kriegsmarinen. 

3. Die l.olie in den Lagern darf ein gewisses 
Mass nicht fiberschreiten, weldies in den AusFfihnings- 

bestimmungen noih näher vortjeschneben ist. 

4. Die Zahl des diensttuenden Maschinenpersonals 
darf, abges^tti von den Heinm. die auch ffir den 
spätem SchifEsdienst vorgesehene Zahl nicht über- 
schreiten. 

5. Die Niederlage. Türen und wasserifichten 

Verschlüsse unter dem Panzerdeck müssen geschlossen 
sein mit folgenden .Ausnahmen: 
a) zu Ventilationszwecken für eine halbe Stunde 

täglich oder nach lirmessen des Kapitäns, 
bl In solchen Räiiitien. wo bei der Maschine be- 
schäftigtes Personal seine Schlafrltune hat. 
(). Die Türen zwischen .Waschinen- und Heiz- 
räumen müssen geschlossen sein. 
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7. Alle Bunkerlüren. mit Ausnahme der zur 
Kohlenentnahme in Qebnuch befindlichen Türen. 
muMen geschlossen sein. 

Brasilien. 

Das neue jetzt s^nehmigte Bauprogramm 

untasst: 

3 Linienschiffe von 13 000 I. (Typ des enRÜschen 

l.inicn<cliiiic> ..Triumpll"), 
3 Panzerkreuzer von 9500 1. Hierfür soll der russische 
Pianzericreazer .ßaian" (7 750 t) vorbildlich werden. 
K? ist dies auffallend, da man hätte erwarten müssen, 
dass denselben Menschen, welchen der „Triumph"- 
Typ am besten von allen Liniensdiiffen gehllen 
hat, auch der ,nariha!di''-Typ, dessen neuester 
Vertreter die japanischen „Nishin" und „Kasuga" 
sind, als bester seiner Art hätte gelten müssen, 
da beide gleiche prinzipielle Voizüge, dement- 
sprechend aber auch Nachteile besitzen. 
6 Torpedobootszerstörer von 400 t, 
b Torpedoboote von 3uo t, 
6 Torpedoboote von SO t. 
3 l'ntersceboote, 
I Transportdampfer von ouuü t. 

Dit Kanonen werden vom Armstrong-Modell, 
der Panzer soll wahrscheinlich von Vickers geliefert 
werden, die }j;rüssen Schiffe sollen Bellevillc-, die 
klciiK-n Varrow-Kessel erhalten. Danach hat es fast 
den Anschein, als ob nur England zu dem Bau 
der Flotte herangezogen werden soll, obwohl 
durch den üesetzbeschluss der Lieferant der Schilfe 
nicht festgelegt ist. 

Deutschland. 

Das Hochsee- Torpedoboote „S 125'* ist 
mit Parsons-Turbinen anstatt mit Kolbendampf- 
maschinen ausgerüstet. Mit 125" sind kürzlich 
die Probefehrten beendet worden. Als Maximal- 

Geschwindigkeit verlangt die .Marine 27 Kn. Schon 
bei der eisten und einmaligen forcierten Fahrt mit 
.S 125", die unter gleichen Verhiltnissen wie bei 

Kolbenmaschinenbooten stattfand, wurden Kn 
erreicht, die von den Kolbenmaschinenbooten der 
Serie überhaupt erzielte .Möchstgeschwindigkcit. Dieses 
Ergebnis wurde festgestellt im Beisein des Geheimen 
Baurats und Maschinenbaudirektors \'eith als Vertreter 
der Kaiser!ii:l!Ln .Warine und des Oberingenieurs 
Zimmermann von der Schichauwerft. Alle die aus- 
führlichen andern Zeitungsgerüchte sind aus der Luft 
gcjM'iiiVi: 

Das Linienschiff „N" wird auf der Kruppschen 
Qermaniawerft am November im Reisein des 
Kaisers vom Stapel laufen. Wie haben im letzten 
.lahrgang bereits eine Beschreibung der Klasse gegeben. 
Das Besondere dieses Schiffes gegenüber dem dort 
beschriebenen Typ besteht nur in den Hinrichtungen 
als Flaggschiff. Infolgedessen wird es Wohnräume 
für Offiziere. .^.^ Deckoffiziere, 16 Fähnriche und 
050 Mann Besatzung erhalten. 

Die elektrische Attsrfistungr weist auf dem 
;nn 13 Oktolier in Kiel in Dienst gestellten Linien- 
schifte „Braunschweig'' gegen früher einige 
wesentliche Neuerungen auf. Die Beleuchtung erfolgt 
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in allen Räumen, sowohl unter wie über dem Panzer- 
deck und auf dem Oberdeck durch Qlühlicht. und 
zwar im ganzen durch etwa 1100 Glühlampen. Zu 
der äusseren Beleuchtung f^uliörcn die 4 grossen 
Scheinwerfer mit 90 cm ülasspiegel und je Ol Mill. 
Normalkerzen Lichtstärke. Zwei von diesen Schein- 
werfern sind auf den .Masten angebracht, während 
die beiden anderen an passenden Stellen hreitseits 
.\ufstellung gefunden haben und bei .Nichtgebrauch 
I unter Panzerschutz stehen. Die elektrische Kraftühcr- 
: tragung erstrekt sich auf 17 gro.sse l.uft.^auger zur 
Lüftung der grossen Schiffsräume. Die N Munitions- 
I fördermaschinen und die übrigen artilleristischen Hilfs- 
( maschinen für Bedienung der grossen und mittleren 
Geschütze, ferner die t Kohlenwinden und die 2 ^Tossen 
i Bootskrane mit Motoren von 250 P S werden elek- 
trisch betrieben: femer die 4 Hilfemaschinen der 
I Werkstatt, die Kühl- und l:ismaschincn-.Anlage. die 
1 Wasserpumpe für die Heizerbäder u. a. m. Die 5b 
I Elektromotoren zu den genannten Zwecken können 
' zusammen 2.=>o PS entwickeln, .\usser den erwähnten 
j grossen Lüftern kommt noch eine betrachtliche An- 
j zahl von elektrischen Tisch-Lüftern zur Verwendung. 
Die Kommando- und Signal-Geräte umfassen .Maschinen- 
und Kesseltelegraphen. Kessel-, Heiz-. Signal-Uhren. 
Hudertelegraphcn und Ruderanzeiger. Kompassklingel, 
I SchotR<n(lichtMarmglocken.Telcgraphen,Femsprecher. 

Torpedo Signalgeber. Schosswamslgnale, Tiefenmelder 
! und viele Glocken zu anderen Zwecken. Dns Schiff 
I ist auch mit einer Einrichtung für l-'unkentclcgraphiu 
[ nach dem System «Teteiunken* ausgerüstet. Der 
Strom für alle diese elektrischen .Anlagen wird in 
j zwei .Waschincnstellen. die. wie die ganze .Ausrüstung 
für elektrischen Starkstrom, VOn den Siemens-Schuckert- 
Werken geliefert werden, erzeugt. Diese Stellen be- 
stehen aus zwei Dampf-Dynamos von je 1 26 PS 
und zwei solchen von hij PS. f-erner ist eine 
Sammler-Batterie aufgestellt, welche die für den (]e- 
1 fechtsdienst unentlwhrlichen Lampen und Signalanlagen 
j während einiger Zeit spci.scn kann. S. .\\. S. „Mraun- 
I schweig" soll die verlangte Geschwindigkeit von 
18 Kn , auf flachem Wasser schon bequem über- 
I schritten haben. 

! Das Linienschiff „Elsass" ist am 2h. Oktober 
von Danzig, wo es auf der Schichauwerft erbaut ist. 
nach Kiel übeifilirt und erledigte gelegentlich dieser 
L'eberführung die Abnahmefahrt. Nach der Ueber- 

i gabefahrt ist das Schiff gedockt, wobei sich Unver- 
sehrtheit aller ( 'nlorwnsscrteile crL^'hcn hat. 
Probefahrten S. M. Linienschiff 



„Schwaben**: 

Schraubensteigung 6,2 m 

1 . 6 stündige forcierte Pahrt : 

I P S 14390 

L'mdrehungen 104.6 

Luftüberdruck in den Heizräumen .^7 mm 

2. 24 stündige Kohienmessfahrt: 

1 P S iü4b5 

l^mdrehungen Q4.1 

KolileiivcrbrauLli p. IPS u. St. O.S.VS kg 



Luitübcrdruck unter Zylinderkessein lu mm 
» , Wasserrohrkesseln 30 mm 
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Die Gcscliwindigkcitcn sind nicht gemessen. Alan 

erwartet aber, dass sie bei 14 400 IPS 18 Seem.. 

bei 10 500 IPS 16 Seem. betragen werden. 

Probefahrten S. f1. Panzerkreuzer 

„Friedrich Karl": 
I. Hauptan^dwn: 

Länge zw. d. Perp 1 20 m 

Breite H».6 , 

Mittl. Tiefgang 7.33 , 

Deplacement <)()i)() t 

Anzahl der Kessel .... 14 Uürr 

8 Kessel besitzen gemischte Peuening. Zylinder- 
durchmesser so. i.^f», 218 cm (3 .Maschinen), 
Hub 100 cm. Zyiinderverhältnisse: H D C : A\ D C : 
NDC = I : 2,34 : 6.0. M D C : NDC I : 2,57. 
Durchmesser der Seiten- 
schrauben 4,8 m 

Durchmesser der Mittel- 

schrautie 4,5 » 

Flfigelzahl der MiHelschreube 4 

. Seitenschraube 3 

Steigung einstellbar von . . 6 — 7,2 m 

bei den Probefahrten 6,6 m 
Projizierte Fläche jcd. Schraube 

bei (),() m Steigung . . 5,2 qm 
Projizierte SchraubeäläGhe: 
Kreisfläche: 

bef der Seitenschraube 0,287 

- Mittetschraube 0.327 
Gesamt-Küstfläche . . . . 103.72 qm 

. -Heizfläche (ohne Ueber- 

hitzeri 4370 qm 

Heizfläche: Rosttläche . . 42 
Kesselspannung, Ueberdruck . 14,25 kg 
2-t stündige Kohlcnmessfahrt : 

IPS 1 2044 

Kohlenverbrauch p. St. u. I P S 0.875 kg 

Luftüberdruck unter Rost 12 mm 

Geschwindigkeit etwa ... 18.7 Seem. 
Forcierte 6 ständige Fahrt: 

IPS 17731) 

Umdrehungen 112,1 

l.uflühcrtlrijck 42 mm 

Geschwindigkeit gegen Sec- 

u. Wmdstftrke <) . . . 20.5 Seem. 

Tie^;aJtg vom vor der Fahrt 7.5S m 

, , nach , „ 6,58 , 

hmten , , , 7,62 , 

- vor , , 7,76 , 
Probefahrten S. M. S. „Bremen**: 

Schraubensteigung .... 5,9 m 
6 Stündig forcierte Fahrt v. 
6. Juni: 

IPS lo.^sf) 

Umdrehungen 137 

LuftQberdruck 39 mm 

'>3 ständige beschleunigte Dauerfahrt: 

IPS 7:60 

Umdrehungen 124 

Kohlenverbrauch pro Std. U. IPS 0.S4 kg 

Luftüberdruck 18 mm 

Meitenfahrten: 



IPS l 


fmdrehufi) 


[. Luftüberdr. 


Geschwindiek. Wasseri 






mm 


i^Tvv III 


m 


1 2 100 


1 44 \ 


44 


23, 2<) 




1 1 1 no 




wt 


22.50 


25 


9 874 


135 9 


53 


22,47 


65 


6 52«) 


120,5 


25 


20.33 


65 


4 377 


106.1 


lö 


17,96 


65 


2 930 


94,7 




16.03 


65 


1 063 


82,4 




14.06 


65 


1 295 


70,9 




12,14 


65 


834 


62,1 




10.32 


65 



43' iVa" 



Der geschützte Kreuzer „VIneta", welcher 
bislang Fla gg schiff auf der mittelamerikanischen 
Station war und in Newport News Vi, der grfesten 

amerikanischen Werft, die jährlichen Insfandsetzungs- 
arbeiten vornahm, soll in diesem Jahre nach Deutsch- 
land zurückkehren und hier repariert werden. Es 
hat sich herausgestellt, dass die dort entstandenen 
Reparaturkostcn übermässig hohe gewesen sind. 

England. 

Der l*anzerkreuzer „Comwsll*' liegt zurzeit 

zur Reparatur in Ke\hani. Die Masten werden er- 
höht, die Schornsteine um 5 m erniedrigt. Femer 
werden die in Doppellafetten befindlichen 6" SK 
neu montiert. Fs hat sich gezeigt, dass die Seelcn- 
achscn der Rohrpaarc niclit parallel waren, so dass 
die Treffpunkte Ijeim gleichzeitigem .Abfeuern beider 
Kanonen weit aiiseinanderlagen. Dies soll in Zukunft 
vermieden werden. 

Engineering vom 1). Oktober beschreibt die 
neuen Schlachtschiffe der „Nelson"-Klasse: 
Länge .... 410' 

Breite 79,6' 

Tiefgang . . . 
Deplacement . . 16 350 t 
Armierung: 4 12" S K I. 45 
10 9,2" , L • 50 
15 12lbs 
23 3 . 
5 Torpedorohre unt. Wasser. 
Von den 10 9.2" SK stehen 8 zu Paaren auf 
dem Oberdeck, während die beiden letzten in zentraler 
Stellung an der Breitseite auch auf dem Oberdeck 
stehen. 

Hei der Panzerung sind sehr \ iel 12" dicke 
Platten verwendet. Der W;isserlinicn|i;in/.er reicht 
von r>' unter der Wasserlinie bis zum Oberdeck. 
Das hei Paimcr im Hau befindliche Schilf erhält 
Babcock- und Wilcox-, das an Bcardmore vergebene 
Yarrow-Kessel. 

IPS 16 750 

Zylinder-Durchmesser il'U" 52 ',/' 2X60* 

Huh 48" 

Umdrehungen ... 120 

Kesseldampfdruck . 275 Ib pro q" 

.ledes Schiff erhält 1 .'^ Ke>sel. Das Oesamf- 
gewicht der Maschinenanlage beträgt beim Beardmore- 
Schiff 1545 t, beim Palmerschen Schiff I5()0t. 

\Mni Ciiniinander Metcalfe erfundene 
Bekohlungssystem, welches bislang aui der 
Sloop «Basilisk" erprobt ist, hat sich gut bewährt 
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und soll «udi auf einem Sdiladitschiff erprobt 
werden. 

Am 2S. Oktober lief auf der Barrow<Weift von 

Vickcrs das neue Unterseeboot „B I" vom 
Stapel, welches bessere Taucheigenschaften und 
groWere Qescliwindigkeit besitzt als irgend ein bis- 
her gebautes Boot vom Holland-Typ. Dasselbe hat 
eine Länge von 150' und l'mfang von ()()'. Das 
Boot hatte beim Ablauf iMaschincn und Kessel an Bord. 

Die Admiralität hat beschlossen, die Unter- 
seeboot-Flottilie bedeutend zu verstärken. Das 
.Marineprogramm. das dem l'nlerhausc vorgelegt 
werden wird, wird eine Anzahl neuer Unterseeboote 
fördern. Die Veranlassung dazu ist der Erfbig, der 
in diesem .lahr unter Leitung des Kapitäns Bacon. 
des Inspekteurs der Unterseeboot • Flottille, unter- 
nommenen Manöver. Gegenwärtig sind neun Unter- 
seeboote in Portsmouth im Dienst, zehn, darunter 
,BI", sind im Bau. Diese zehn Boote werden vor 
dem I. April nächsten Jahres fertiggestellt sein. 
Innerhalb eines .lahres nach diesem Zeitpunkt sollen 
weitere zehn Unterseeboote fertiggestellt sein. Bis 
.April sollen 2<» Boote dienstbereit und eine 

Anzahl weiterer Boote wird gleichzeitig im Bau be- 
griffen sein. Kapitin Bacon wird die Versuche mit 
Unterseebooten fortsetzen und einen Plan zur Er- 
richtung von Unterseebootsstationen längs der Kanal- 
kflste und im iMittdmeer, sowie für die Ausbildung 
von Offizieren und Mannschaften für diesen Spezial- 
dienst ausarbeiten. 

Auch der P«nxerkreaxer „Donegal*' ist 
auf die Werft gegangen, um die Acndcrung der 
Lafetten zur f^arallelstellung der Ikihre der Doppel- 
geschütze vorzunehmen. Hierbei werden auch die 
Masten verlängert. (S. tunsteltend Comwall.) 

Durch die Fachpresse wird die Angabe ver- 
breitet, dass der Panzerkreuzer „Cressy", der mit 
Belleville-Kesseln ausgerüstet ist, bei der Vornahme 
der «llesjShrigen forderten Pirfni schneHer ge- 
laufen sein S()ll, als je zuvor bei den Probe- 
fahrten. Als mittlere Geschwindigkeit wahrend 
8 Stunden habe er 21.7 Kn erreicht. 

Der Doppelboden des Linienschiffs ..Prince 
George" wird zur Aufnahme von 40o t Heizöl 
eingerichtet. 4 Kessel werden durch Einbau von 
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Fip. I. Panzerkreuzer .Bhck Prince". 



je 2 Düsen in jeder Feuerung fSr gemischte Heizung 

eingerichtet. 

Bei den 14 neu zu verg^nden Torpedo« 
bootszerstörem sollen wieder 28 Kn Ge- 
schwindigkeit gefordert werden. 

in der untenstehenden l^g. I ist die Qeschfilzauf- 

stellung und l^anzeranordnunL: des f^anzerkreuzers 
„Black Prince'' angedeutet, der am 8. November 
vom Stapel laufen soll. Das wesentlichste dieses 
Kreuzertyps l>esteht in der Verwendung von sechs 
schweren beschützen an Stdle der bisher auf Panzer- 
kreuxcrn üblichen Anzahl v(Mi 2 oder 4. Die Haupt- 
angaben sind: 

IJmge 480' 

Breite ..... TS'/«' 
Tiefgang, miltl. . . 27 Va 
Deptacement ... 13 500 
Armierung: 6 9.2" 
10 6" 
20 Ibs 
H kleinen 

3 Torpedorohre unter Wasser 
Panzerimg. Gürtel . . . . . 6 bis 3" 

Fanzerdeck 'V/' 

Zltadell|Mmzer 6" 

Panzerdicke der Drehtürme . . (>" 

iPS 23 500 

Geschwindigkeit 22 Kn 

Kessel Babcock u. WDcox 

Kohlen normal 1000 t 

ma.xim 2000 t 

Gewicht der ,\1aschinenanlaL;e ■ 22^^^ ' 

Das üeruclit über das Ziirück2,ietien des 
dritten Panierkreuzers vom diesjährigen f^u- 
programm, was von allen Fachzeitschriften als fest 
beschlossene Sache aufgefasst und beterodien ist, 
soll nach .\ngahe von Ijord lA, Lee jOdCT Bc* 
gründung entbehren. 

Anfangs Oktober lief bei Cammd der Auf> 
klSrungskreuzer „Patfor vom Stapel. Die 
Hauptangaben sind: 

Länge .... 370' 
Breite .... .18' 6" 

IPS 1 6 .SOG 

Geschwindigkeit . 25 Kn. 
Dicke des Panzerdeckschutzes über den 
Maschinen 2". Das Panzerdeck Hüft aller- 
dings in gerbigerer Dicke von Steven zu 
Steven. 

Armierung: 10 12 Ibs 
8 .1 Ibs 

2 Torpedorohre über VS'asscr. 
Besatzung: 300 Mann. 

■f'T.T " " F-ulgende Hinzcllieiten werden noch 

über das Schiff veröffentlicht: Eigentliche 
Gefechtsmarsen fehlen. Es befinden sich 
aber am iMast Beobachtungsstationen, 
welche lEnlfernungsmesser System Barr 
u:id Stroud tragen. Von diesen Stationen 
soll die Feuerleitung der (icschütze er- 
folgen. Die hintere Brücke ist in l-orjiall 
gekommen. Die grösseren Ventilatorköpfe 
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Probefahrten des Linienschiffs „Dominion". 

Dieselben sind bereits nach den unter Allgemeines gebrachten Bedingungen vorgenommen. 
Datum der Fahrt 28. u, 2M. lo. 24.. 30 ,31. 10, 



Dauer 

Tiefgang, vorn 

hinten 

Geschwindigkeit Kn 

Dampfdruck der Kessel p q' I b 

Luftdruck im Heizraum 

Umdrehungen 

I PS 

Kohlenverbrauch p. Std. und I P S I b 

Wasserverbrauch p. 24 Std. und lOOO IPS t. . . 

bei den Hauptniaschinen 

einschliesslich der Milfsmaschinen usw. . . . 

Heizfl. p. IPS Hauptmaschine q' 

Kohlenverbr. p. q' Rostfl 

IPS p. q' Postflächc 

I I* S p. t Maschinengewicht 

sind drehbar. Für den Ladebaum sind senkrecht 
stehende hydraulische Maschinen aufgestellt, welche 
weniger Platz gebrauchen als horizontale. 

Oer Kommandoturm ist grösser als früher. Das 
Schiff hat in allen Wohnräumen Danipflicizung und 
künstliche Ventilation. Brstere ist in der englischen 
iWarine hier überhaupt zum ersten Male eingebaut. 
Letztere ist notwendig geworden, weil durch die 
umfangreiche Panzerung die Lüftung durch Scitcn- 
fenster mittschiffs fast ganz fehlt. 

Maschinenanlage : 
Zvlindcrdurchmesser .... 33',',. 5-l',„ 2Xf>3" 

Hub 48"' 

Durchmesser der Kurbelwelle . I7','V' 
Lochdurchm. „ „ . 

Durchm. der Lebertragungswelle 17' 

des Schrauhcnkrcises . 17' (»" 



30 
2h' l" 
2()' 8" 
12.8 
241 

78 
3889 
L93 
,S.34 

l().6 

21.0 
4..S8 

12.2 
7.4 



30 
26' .S»,\ 
26' 1 I . 

18.3' 

24.L8 
l,' 
/ lU 

114 

12843 
1.68 
3,04 

16 

18.4 
3,()'> 

16 

9.15 



L Ii 

8 

26 

27' 3" 
I ').5 
248 

126 

18438 
1,77 
3.3fS 
17.3 
18.3 
2.56 
23,4 
1 3, 1 .S 
10,63 



18' 6" 
86 q' 



Steigung der Schraube , . 
Abgewickelte Oberfläche . , 

Die Luftpumpen sind mit der Hauptmaschine ge- 
kuppelt. 

Kühlfläche aller 4 Kondensatoren l<( 000 q' 
Leistung der Vcrdampferanlagc . 180 1 p, 24 St., 
l-erner sind noch 2 Destillierapparate mit 107 q' 
Überfläche zur Krzeugung von 45 t Frisch wasser 
in 2 t St. 



Kessel 



Anzahl der Kessel 
Rohrdurchmesser d 
Ocsanithcizflächc 
üesamtrostfläche 
Jeder Kessel hat •! 

Das Linienschiff 
des „King Ldward VII" 
vom Stapel laufen. 



16 Babcock und Wilco.x 

3', 

. . I7.i6<»q' 
. . I4()2.,=iq' 
Feuertüren. 

„Britannia" vo n Typ 
wird am 10. Dezember 




Pig. 2. Linienschiff .King HJw.nrd VII " 



Der Torpedoboots- 
zerstörer „Liffey ist 

am 23. September bei Laird 
abgelaufen. 

Am H. Oktober lief bei 
Fairficld der Aufklärungs- 
kreuzer ..Foresight" vom 
Stapel. Das Schiff erhält 
23 Knoten und 2'M)0 t Depl. 
und ist ein Schwesterschifi 
des vorstehend beschriebe- 
nen ..Patrol'". 

Nebenstehend bringen wir 
eine Abbildung des neusten 
fertigen englischen Linien» 
Schiffs „King Edward 
Vli.". dessen genaue Bc- 
schreibimg bereits im letzten 
.lahrgangc gegeben war. 
Das Schiff soll bei lo 3.>(i t 
Depl. mit 18 (»no IPS 
h'^.^ Kn erreichen. Hier 
.-LI nur kurz auf die Feuer- 
Ilöhe der üeschüize einge- 
gangen. Die 4 .^5_.v' Kar. 
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stehen 23 '/j' über der ßWL, ebenso die in 4 Türmen 
stehenden 4 23 cm S K. Die i o i 4.3 cm S K sind nur 
13' über der Wasserlinie und würden bei einer Neigung 
des Schiffs von 14' in das Wasser eintauchen. Die 
Stabilität (M. Q.) beträgt trotzdem 1,2 m. Bei der 
Abb. flQH zunächst das Voriumdensem der Torpedo- 
netze auf. Die Netze selbst sind unterhalb der 
15,2 cm Batterie angebracht. Die Schornsteine sind 
gleidi diele und sehr hoch. Die grosse Höhe hat 
sich durch die Schlachten in O.stasien als fehlerhaft 
erwiesen, da die A\oglichkeit durch Ciranalen zerstört 
ZU werden mit der Höhe wächst. Gefährlich bleiben 
immer noch die beiden hohen, dabei verhältnismässig 
dünnen Masten. Die Boote mit Ausnahme der 
Rettungsboote werden mit Hilfe eines am hintern 
«Mäste angebrachten Ladebaumes übergenommen. Im 
ganzen intttelschiff fehlen die Seitenfenster wegen des 
Panzers. 

Der in Chatham zu erbauende Kreuzer wird 
f^annofi'*. derinDevonport ««Mlnotaur'* heisscn. 

Interessante Angaben über die Hinführun^ des 
l'rämiensystems auf den Staatswerften in England 
wurden am 17. November auf der Versammlung der 
Schiffbautechnischcn Gesellschaft in Berlin gegeben. 
Zunächst wurde von 2 Rednern erwähnt, dass in 
England das Prämiensystem nur als Notbehelf 
angenommen sei, da die Arbeitervereinigungen sich 
gegen die früher bestehenden Stücklöhne aufgefehnt 
und gestreikt hätten. Hin vom deutschen Reichs- 
Marine-Amt entsandter Beauftragter habe nun fest- 
gestellt, dass auf der Staatswerft in Portsmouth nur 
30, auf der Werft in Chatham nur lOo .Mann durch- 
schnittlich nach dem Pniiniensystem arbeiteten, wahrend 
jede Werft etwa um hm .Arbeiter beschäftige. Dieses 
Resultat ist überraschend, da nach dem Erlass des 
Marinesekretärs das Prämiensystem auf den Staats- 
werften allgemein eingeführt sein soll. Es scheint 
demnach, dass dies Lohns^ stem auch in England 
auf den Staatswerften nicht für geeignet gehalten wird, 
obwohl die dortigen Arbdterverhältnisse dasselbe dort 
geradezu aufdrängen. 

Frankreich. 

Das auf der Mourillon-Werft erbaute Untersee> 
boot „Alose" lief am 12. Oktober vom Stapel 
und ist das letzte einer Serie von 10 Booten, die 
für Corsica. Algier und Tunis bestimmt sind. Die 
Schwesterschiffe heissen ..Perle", „Esturgeon", 
„SotifBeur". „Dorade". ..Bonite", ..Thon". „Orondin", 
„Anguille" und ..Oursin'". Sie sind 7s.7t' lang. 
7,5' im Durdimesser und deplacieren t. Sie 
haben nur elektrischen Antrieb und 8 Kn Ge- 
schwindigkeit. Die Bi s.it ' irL; hi trlit nur aus S .Mann. 

Auf einer neuen Probefahrt mit neuen 
Schrauben hat der Panzerkreuzer ^eanne d*Arc*' 
wieder nur 21.H Kn erreicht 

Auf dem in Caudan in Bau befindlichen ,, Jules 
MIchelet*' sind die beiden Unterwasser- 
Torpedorohre eingebaut. Jedes wiegt 8 t. Das 
Schiff soll im August IQ05 vom Stapel laufen. 

Ende Okt»bcr lief in La Seyne das Linienschiff 
„Justice" vom Stapel. 

Durch Verfügung des Marineministers sind die 



alten Panzerschiffe ,,FrledUind** und„DiU|UCSClln*' 
aus der Flotfenliste gestrieben und werden ver- 
kauft werden. 

In Cherbourg ist der Bau von 6 neuen Unter- 
seebooten in Auftrag gegeben. 

üeber die Ergdbnisse der Ermittlungen 
des ausserparlamentariscfien Marine-Aus- 
schusses in den Kriegshäfen befragt, antwortete 
der frühere Marfnemkiister Lockroy Stm «Figaro": 

Die .Arsenale sind aus Rand und Band, l'm 
das .Waterial steht es nicht besser als um das 
Personal. Keine Schiffisbauten sind bestellt, keine 
Arbeiten in Aussicht genommen. In Brest. Cherbourg. 
Toulon. Rochefort wird auf den Werften bald nichts 
mehr zu tun sein. Die Herstellung der neuen I-htite 
ist um ein Jahr oder zwei verzögert worden. Man 
hat den Bau der Unterseeboote eingestellt: statt 
drci/cli:i haben wir nur deren zwei. Was die Tnler- 
seeboote betrifft, die nach Saigon entsandt wurden, 
so dürfen sie für verloren gelten. Man wird sich 
ihrer im äussersten Osten nicht bedienen können, 
weil sie nicht ausgebaut sind, und weil man dort 
nichts hat. um sie zu bergen und auszubessern. 
Das Beamten-Personal der Werften wird durch die 
Arbeiter bedroht. Die an sich schon berüchtigt 
geringen Leistungen der Weiftarbeiter seien durch 
Einführung der » stündigen Arbeitszeit durch Peiletan 
ganz minimale geworden. 

Probefahrt des TauchboOtS nAignttt** mft 
der Sammler-Batterie: 

IPS 174 

Geschwindigkeft an der Oberfläche 8.5 Seen. 

IPS 147 

Geschwindigkeit unter Wasser . . 6.1 Seem. 

Das Untertauchen dauerte 4 Minuten. 

Holland. 

Angaben über die 1 906 bei Hymond in Rotterdam 
vom Stapel gelaufenen Torpedoboote «»Snieroe*** 
wTuigka'* und „Wajang**: 

Länge . . . 4(i.43 m 
Breite . . . 4,65 « 
Tiefgang . . 1.27 , 
Deplacement . 144.05 t 
Armierung: 2 öo mm S K 

3 43 cm Torpedorohre, eins hinten 
2 an den Seiten. 
Kohlenvorrat . '»<) t 
Auf den Probefahrten erreichte „Snieroe" mit 
1927 IPS 24,64 Kn, dfe .Tangka- mft 1900 IPS 
25.'. 1 und ..Waiang" mit 1Q7<) IPS 24.71 Kn 
Geschwindigkeit. 

Japan. 

Das Linienschiff ,,Jashima** soll nach jetzt 
wieder auftauchenden .Weidungen Ende .luni durch 
eine .Mine in dci Bucht von Dalny tatsächlich 
untergegangen sein. Seinerzeit war von einer 
schweren i>eschädigung des Schiffes die Rede. Ist 
der Untergang Tatsache, und kann das Schiff nicht 
wicdg- gehoben werden, so ist dies für .lapan ein 
ausserordentlich schwerwiegender, vielleicht den 
ganzen Krieg entscheidender Schlag gewesen, da der 
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Wert der Scfiltchlflotte bei gleichzeitigem Vertust 
des „flatsuse" auf - 3 des frülicrcn Werls /usammcn- 
jfeschruinpft ist. Wahrscheinlich handelt es sich aber 
um eine Nsmens-Verwechfltung: mit dem damals 

tatsichlidi gesunkenen Kreuzer . losiifmo". 

0e5terreich - Ungarn. 
Der bei Yarrow bestellte Torpedoboots- 
zerstörer erhält 390 1 Depl. und wird 1.3 Millionen 

Kronen kosten. 

Russland. 

Das nach Ostasien abgefahrene Qeschw&der 
besteht aus iolgenden Schiifen: 

1. Linienschiflie I. Klasse: .Knfaz Suwarroff*. 

„Rnrodinii", „Orcl". »Alexander III."; 

2. Linienschiffe 11. Kl.: »Üssljablja", »Sissoi 
Veliky-. »Navarin-: 

3. Kreuzer: „Almaz". .Oleg". .Admiral Nachimoff". 
..Dimitri Donskoi". „Aurora". „Svjetlana, 
„Yemtschug" und "teumrud": 

4. 9 Torpedobootszerstörer neuester Bauart von 
^So t Dcpl. 

..Oleg". ..Vemtschqg" und „Izumrud" werden 
nocli nachkommen. 

Ausser diesen eigentlichen Kriep[sschiffen fShrt 

noch eine Reihe von Hilfskreuzern (armierte HanJel:- 
dampfer) luit; „Ural", „Don" und „Volga". ferner 
Schiffe der freiwilligen Rotte „Saratow" „Angara", 
von denen ein Teil mit 19 — 20 Kn Dauerleistung 
fahren kann. Sie sollen jedenfalls den aulfallcnden 
Kreuzermangel ausgleichen. 

I;s wäre eine mfissigc Betrachtung. iaXzl bereits 
Vergleiche über den Kanipfwcri dieser I lotte gegen- 
über der japanischen anzustellen, da niemand jetzt 
schon angeben kann, wie viel dieser Schiffe Ostasien 
in kampffähigem Zustande erreichen werden nnd in 
wcichetn Zustande sicli die japanisjhc Flotte dann 
befinden wird, die sowohl durch Ankauf fremder 
Schifft verstärkt als auch durch einen Ausbruch des 
nocIi i;^ f irt Arthur od::r Wladiwostok eingeschlossenen 
(icsLluvadcrs und auch durch Havarien oder l^e- 
rührungen mit Minen oder Unterseeboten geschwächt 
sein können. Auch ist die .Wnstliclikeit vorhanden, 
dass einige der jetzt nocli in Ustasien vorhandenen 
russischen Schlachtschiffe und Fanzerkreuzer dies 
neue Geschwader verstärken können. 

Ofe neuen 9 mitfahrenden Torpedo- 
bootsxerstörer besitzen folgende Hauptdaten: 
Länge .... 04 m 
Breite .... 6.4 ., 
Tiefgang hinten . .^.o.S 
Deplacement . . .^.th t 
Geschwindigkeit . 2<).S!h Kn. 
Sic sind zum Teil aus Nickelstahl erbaut, haben 
Kohlcnbunkerschutz für die Maschinen- nnd Kessel- 
räume und 10 wasserdichte Schotter Sic besitzen 
4 Schornsteine und einen aus (> mm dickem Nickel- 
slahl hergestellten Kommandotiirm. 
Kohlenvorrat . Hto t 
.Armierung . l 7.3 cm S K 
5 4.7 cm S K 

3 Torpedorohre. 1 im Bug. 
2 auf Deck. 



I Der grosse russische ^brecher „Jerniak** 

ist am .S. November im Kieler Hafen eingelaufen. 
Das Schiff hat während der Fahrt der russischen 
Ostseeflotte durch die dänischen Gewässer in Ge» 
mcinschaft mit dem Dampfer „Russ" den Kriegs- 
schiffen ein Torpedonetz vorausgcschlcppt. Dabei 
hat es eine Havarie an der Sternwelle erlitten und 
nnisste 1-rederikshavn als Nothafen anlaufen. Dann 
wurde es nach Kopenhagen bugsiert. Die dortigen 
Dockeinrichtungen erwiesen skh fOr die Aufnahme 
des Schiffes zu klein. Die Abmessungen des „Jermak" 
sind nämlich 0.S.5 m Länge. 21.2 m Breite und 6 m 
Tiefgang. Die etwa S()(l() I P S haltenden .Waschinen 
verleihen dem Schiffe eine Geschwindigheit von 
16 Seemeilen. Die russische Regierung ist. da die 
Dockanlagen der Kieler Privafwerften für den ...lermak" 
nicht Kaum bieten, mit der Kaiserlichen Werft behufs 
Aufnahme des Schiffes im Trockendock in Unter- 
handlung getreten. Der Eisbrecher führt die russische 
Handelsflagge. 

Auf der Schiffswerft von Lange In Riga 
werden 6 TorpedobootszerstSrer für Hussland 
erbaut, wozu lOO Arbeiter vom Stettiner Vulkan 
angenommen sind 

Vereinigte Staaten. 
Der neue Panzerkreuzer „Colorado'* hielt 
seine Probefahrt bei ungünstiger Witterung ab. 
erzielte aber trotzdem eine üeschwinJigkcif von 
22.27 Kn als Durchschnittsleistung bei einer Dampf- 
strecke von 88 Seemeilen, die in 3 Std. 57 Min. 
durchfahren wurden. Die .Maschinen entwickelten 
28 000 P S. Die liaukostcn belaufen sich auf 
5 ODO oott Dollar. 

Das Schlachtschiff „Nebrasha** kam während 
der Stapellaufzcrcmonie von selbst los und glitt, 
bevor noch die Zeremonie zu r:nde war. unter Krachen 
der Schlittenhölzer unversehrt in das Wasser. Die 
•Nebraska* ist das erste in Sanct Prancisko g^ute 
Schlachtschiff. Die Hanptangaben sind : 

Länge . . 44 1 ' 3" 1 32,0 m 
Breite . . 76' 27-* 23.4 , 
Tiefgang . 23' 9" 7.3 , 
Deplacement \?> ooo t 
Armierung: 4 1 2" Kan. ' 

8 8" , 

12 ft"SK 

1 1 - 

12 3 Ibs 

16 kleinere. 
4 21" Torpedorohre. 
4 der !S" Kan. stehen auf den Türmen der 12" Kan. 
Der Gürtelpanzcr ist II" dick und 8' hoch. 

Die .Warine Review vom 1,^. Oktobn \ t.rnfientlicht 
folgende .Angaben über das neue Schlaclil^chilt ..New 
Hampshire" und die beiden Fanzerkrcuzcr „North 
Carolina" und „.Montana", welche wir zur Ergänzung 
der bereits früher gemachten .Angaben hier voll- 
ständig wiedergeben, da dieselben die bei der .Aus- 
schreibung gegebenen Daten enthalten. Die Sub- 
mission wird am 15. Dezember geöfhiet. Das Linien- 
schiff New Hampshire soll 18 Kn erreichen. 
whDd bei nur Kn nicht mehr abgenommen 
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1 7','4 Kn, werden 
Die Hauptangaben 

450' 

76' 10" 
16000 t 

24' b" 

2330 t 



werden. Läuft das Schiff nur 
400 000 M. abgezogen werden, 
sind: 

Länge in der Wasserlinie 

Breite 

Deplacement .... 
Tiefgang hierbei . . . 
üesamtkohlenvorrat 
Armierung: 4 12" Kan. 

8 «" . 
12 7" SK 

4 Torpedoiohre unter Wasser 
20 .V < 1 4 Ibs) S K 
12 Ibs 

4 1 . 

6 kleinere 

Die 4 12" stehen paarweise in 2 elliptischen 
elektrisch bewegbaren, ausbalancierten Türmen in der 
Mittellinie und haben einen Bcstreichungswinkci vun 
270". Die 8" stehen paarweise in 4 elliptischen 
elektrisch betriebenen ausbalancierten Türmen. 2 auf 
jeder Seite an den Knden der .Aufbauten. Die 7" 
stehen in der Zitadelle hinter 7" Panzer. Die vor- 
dersten und hintersten können vor- bezw. achteraus 
feuern. 

Dicke des üürtelpanzers 280' mittschiffs *»" 

Höhe , . <»' 

Nach den Enden verringert sich die Dicke all- 
mählich auf 4". 

Die Hauptmaschincn stehen in 2 wassertlichlen 
Räumen. 

Zviindcr-Durchmesscr .12', .. 2X''I" 

Hub 48"' 

IPS 16 500 

Umdrehungen . . 1 20 
Dampfdruck im H D C 250 Ib per q" 
Die Reihenfolge der Zviindcr von vorn beginnend 
ist .\ I)C, H DC. M DC. N DC. 

Kühlfläche jedes Hauptkondensators 10 .?7.S q'. 



Zirkulations- und Luftpumpe sind selbständig 
betrieben. 

Anzahl der Kessel 1 2 Wasserrohrkessel. 
Sie stehen in (> Räumen und haben .1 Schornsteine. 
Gesamtrostfläche 1 1 00 q' 
Gesamtheizfläche 4<) 7.50 q' 
2 Ventilatoren sind für jeden Heizraum vor- 
gesehen. 

Die Panzerkreuzer „North - Carolina'* und 
„Montana" haben folgende Dimensionen: 

Länge .S02 ' 

Breite 72' 10' _." 

Deplacement auf der Probefahrt 14 hW t 

Tiefgang hierbei 25' 

Armierung: 4 10' S K 
16 6" SK 
20 .r' SK 

8 Torpedorohre i unter Wassert 
12 3 Ibs S K 

10 kleine) e automatische Kan. u. Gew. 
Die 10" Kan. stehen zu Paaren in elektrisch 
betriebenen ausbalancierten elliptischen Türmen und 
haben 270" Hestreichungswinkel. Von den (>" SK 
stehen 1 2 in der Zitadelle auf dem Batteriedeck und 
4 auf dem Oberdeck in I-inzelkasematten hinter .S " 
dickem Panzer. 

Dicke des GütOlpanzers mittschiffs .... r>" 

vorn und hinten . . 3 ' 
Höhe . „ mitschiffs . . . . I«'. 

Die Schiffe sollen 22 Kn laufen und werden bei 
weniger als 21'; . Kn nicht abgenommen werden. 
1 S 2.1 000 

Zvlinderdurchmesser . .VH',',. 6.1', 



X 74 



48-' 
120 
2.^0 Ibs p. q' 



be- 
Die 




Fig. 3. Kancnboot „Padiicali 



Hub 

l.'mdrehungen . . . 
Dampfdruck i.H.-D.-Z. 
Die Reihenfolge der Zylinder ist von vorn 
ginnend N.-D.-Z.. H -D.-Z.. ' M.-D.-Z., .N.-D.-Z. 
beiden erstem stehen senkrecht zu den beiden letztern 
.leder der beiden Hauptkondensatoren 
hat eine Kühlfläche von 14 400 q' (auf 
Aussenseite-Rohre gemessen). 
Anzahl der Wasser- 
rohrkessel . . . 16 lin 4 Räumeil) 
Gesamlrostfläche I 5<»o q' 

Gcsamtheizfläche 68 000 q' 

In jedem Hei/.raum sind 2 Ventila- 
toren, die den Heizraum unter Drucksetzen. 
Die Schiffe erhalten 4 Schornsteine. 
Das diesjährige Kalenderjahr hat 
16 Stapelläufe einschliesslich der noch 
in .Aussicht stehenden zu verzeichnen. Die 
Namen der Schiffe sind: 
Schlachtschiffe: ..Louisiana'". „Connec- 
ticut". ..Rhode Island". ..Virginia". 
..Nebraska". ..Georgia" und ..New 
.lersey". 

Panzerkreuzer: ..California" und ..South 
Uacotah". 

Geschützte Kreuzer: ..Charleston" und 

...Wihvaukec '. 
Kunonenboote: ..Paducah"und ..Dubuquc". 
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Schulschilfe: ..Intrepid". „Boxer" und „Cumberland". 

Insgesamt Schiffe von etwa 1 5nrt(if) t Deplacement. 
I:in solches Anwachsen des schwimmenden 
Flottenmaterials in einem Jahre hat bislang; 
nur England und auch nur einmal zu vcraeichnen 
gehabt. In Bau sind insgesamt 36 Schiffe von 
iA2*tM\ t Dcpl. 

Vorstehend bringen wirdic Abbildung des vor einem 
Monat abgelaufenen Kanonenboot» ^Paducah** 
beim Stapel lauf. 

Die Hauptangaben sind: 

Unge 53 m 

Breite 10 m 

I icigang . . . . 4.1 m 
Deplacement . . . 1085 t 
Armierung: 6 10 cm SK 
2 5J cm SK 
A .^.7 cm S K 
Geschwindigkeit 12—13 Kn 
Kohlenvorrat. . 200 t 
Auf der Staatswerft in Roston sind hohe Kohlen- 
türme, die mit Temperiey-.Apparaten ausgerüstet 



sind und auf Schienen laufen. Durch einen Sturm 
wurde kürzlich einer dieser Türme umgOWOht« 
was einen Schaden von 1 20 000 S\. verursadit hat. 



ZiMChrJfteti an die Redaktion. 

Ohne Veranlwurtlichkeit der RBdaktfam. 
Sehr geehrte Redaktion! 
Ab eifriger Leser Ihrer geschätzten Zeitschrifl .Schiff- 
bau" gestatte ich mir. Sic .mf eine kleine .Meldung in Ihrer 
No. 2 zu verweisen. cJie wühl Line UnrichliKkeit enthält. 

Die britische Admiralitälsjacht .linchanlress" hat, nach- 
dem sie neue Propeller erhalten hatte, während der hierauf 
erfolgten Erprobung nicht 19 sondern nur 17,1 Kn Geschwind^- 
keit erreicht. Mit den Maschinen soll dierdiiig» ehie hAhere 
Leistung erzielt worden sein, die aber auch den Kohlen- 
verhraiich entsprechend steiKvrto, was natürlich nicht den 
Propellern zuzuschreiben ist. Immerhin ist die erreichte 
Geschwindigkeit der früheren schon um ein (leringes fibCf- 
legen. Erwartet hatte man allerdings 18 Kn. 

JIM aller Hochachtung 

Franz Hillebrand, Ing. 
Mülheini/Ruhr. 



Patent-Bericht. 



Kl. hn a. Nn. \r<•^}<H2. Vorrichtung zum 
Aussetzen von Booten auf Schiffen. Wilhelm 
Langrehr in Bremerhaven. 

Diese Erfindung soll dazu dienen, die an sich 
bekannte Hinrichtung zum Ausschwingen von ßoots- 
davits mittels hydraulischer Zylinder so zu ^csialtcn. 
dass an einer Zentrale, z. B. von der Kommando- 
brücke aus jedes einzelne Boot oder mehrere beliebige 
«der endlich auch alle l'niAc auf einmal behufs 
Zuwasserlassens ausgeschwungen werden können. 
Zum Bedienen der fiydnailischen Zylinder ist zunächst, 
wie immer, eine das Druckwasser führende Leitung a 
und eine übcrwasscrlcitunf!; b vorgesehen. l-ür 
jedes der Boote ist auf der Kommandobrücke ein 
Mahn angebracht, der durch Zweigleitungen mit den 
Rohren a und b in \'erbindung steht und so ein- 
Kerichtet ist. dass durch Drehen mittels eines Hebels c 
die eine oder die andere Zylinderseite Druckwasser er- 
hält, je nachdem das zugehörige Boot ein- oder 




ausgeschwungen werden soll. Zum gleichzeitigen 
Redienen mehrerer Hahnhehel kann an den Hähnen, 
wie die Zeichnung zeigt, eine z. B. durch ein Zahn- 
rad zu bewegende Stange vorbeigeführt sein, welche 
so mit Hinschnitten e versehen ist, dass in diese die 
Hebel c eingelegt oder auch, wenn sie nicht mit 
bewegt werden sollen, wieder herausgennmnieii 
werden können. — Statt die Hähne neben einer 
geraden Stange anzuordnen, können sie auch im 



Kreise um einen Ring gruppiert sein, welcher in 
gleicher Weise, wie die Stange, mit Einschnitten 
zum Einlegen der Hebel c versehen ist und zum 
Bewegen der letzteren gedreht werden kann. 

Kl. 47d. No. 155328. Kettenverbindungs- 
Schäkel. Zusatz zum Patente 1.S2 \S2 vom I,?. De- 
zember 1902. Duisburger Maschinenbau - Aktien- 
Gesellschaft vorm. Bechem & Keetmann in Duisburg. 

Die neue Kfinstruktion bei dieser T.rfindunj; bezweckt 
eine \'erbcsserung des durch i-'atent 152152 geschützten 
Kettenverbtndungsschlkels. welcher in Heft No. 2S 
des „Sehiffhan" vom 14. September inoi Seite 114.^ 
und 1114 beschrieben ist. Hei diesem letzteren 
Schäkel sind die an der offenen Stelle des Ketten- 
gliedes einander gegenüberliegenden Zapfen b mit 
bundartigen Ansätzen b' b' versehen, welche in 
einem ^e haubenartig übergreifenden Schliessteil c 
so hineinpassen, dass sie in ihm gegen Herausziehen 
bei Beanspruchung des Kettengliedes auf Zug 
gesichert sind. Die Bunde b' b' werden jedoch nur 
an den drei Aussenseitcn von dem Schliessteil um- 
tost. An der dem Innern des Kettengliedes zu- 
gekehrten Seite sind die Bunde nicht herumgeführt, 
weil sie hier bei der gewaiilten Konstruktion doch 
nicht von dem Schlicssgliede c umfasst \\'erden 
können. An dieser Stelle fehlt daher auch eine 
Unterstützung der Zapfen b b bei Zugbeanspruchung 
und diese soll durch die vorliegende neue Konstruktion 
geschaffen werden. Zu diesem Zweck sind die 
Bunde b' b^ ringsherum geführt und ausserdem ist 
die Stützhülse g. dureli Vielehe btiir. Sehliesscn des 
Schäkels der Schliessteil c hindurchgesteckt wird, 
um mit einem Zapfen h auf der andern Seite im 
Kettengliede befestigt zu werden, so ausgebildet, dass 
sie, ebenso wie den Schliessteil c von aussen, mit 
Aussparungen die Bunde b' b' von mnen umlasat» 
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so dass diese auf die Weise also ringsherum Unter- 
stützung bei Beanspruchung des Sctiäi<els auf Zug 
finden. Da die so ausgebildete Stützhülse g nicht 
seradJinig senkrecht zur Ebene des Kettengliedes in 
dieses eingeschoben werden kann w!e beim Haupt- 
patent, so rmiss sie hiiicim;eJrelit werden, indem sie 
zunächst mit ihren Aussparungen von der Seite schräg 
gegen die Bunde b* b* bezw. die Zapfen b b gelegt 
wird, wie in Fig. 2 in punktierten Ij'nien angedeutet 
ist und dass sie alsdann unter beständiger Anlage 
an den Zapfen um einen iS^ittelpunkt so in der 
Richtung des eingezeichneten Heiles I in das Ketten - 
I. Schnitt A-B 




l^ied hineingedreht wird. Auf diese Weise wird 
erreicht, dass die Hülse g sich zugleich mit allen 
ihren Kanten und Anschlussflächen dicht an das 
nachträglich einzuschiebende Schliessglied c anlegt. 
Damit das Hineindrehen der Hülse g erfolgen kann 
und sie sich dann auch mit ihrem anderen Ende 
dicht an das KettenglicJ anschliesst. ist ilirc .\nla^c- 
fläche nach einer Zylinderfläche, wie in Hig. 2 
punktiert angedeutet, geformt und in Reicher Weise 
an der betreffenden Stelle auch die innere Seite des 
Ketteneisens ausgebildet, so dass schon das Ein- 
schieben unter beständiger Anlage an den Zapfen bb 
und Bunden b' b' sowie an dem gegenüberliegenden 
Teil des Kettengliedes vor sich geht. 

Kl. <)5f. .Antri ebsvorrichtung ffir Schiffe. 
William Cochrane in Wandsworth iT-ngl.t 

Bei der neuen Vorrichtung findet, wie das an 
sich bekannt ist. ein um eine quei; jln:t- liegende, 
horizontale Achse a auf- und niederschwingender 
lähmen b Anwendung, in welchem frei schwingbare 
Klappen C angeordnet sind, deren Ausschlag nach 
jeder Seite in zweckmässiger Weise begrenzt ist. Da- 
durch, dass sich die Klappen infolge des Wasseldruckes 




schrig einstetien. anstehen horizontal gerichtete Kraft- 
komponenten, welche das I-alir;^eug vorwirtS treitien. 
Das Neue bei der vorliegenden Hrfindung besteht 
darin, dass die Klappen c in dem in der Mittel- 
stellung horizontal liegenden Rahmen h vor und 
hinter der Drehachse a liegen und iiUolgedessen gleich- 
gerichtet sind, so dass «e beim Schwingen des Rah- 
mens immer nach entg^jengesetzter Seite ausschlagen 
und hierbei simtiich in demselben Sinne treibend 
wirken. 



Kl. l.?a. No. 1.=i.'>4()l. Dampfkessel mit 
Field-Wasserröh ren . welche in parallelen 
doppelten Senkrechtreihen angeordnet sind, 
von denen eine jede unten mit einem Speise- 
wasserverteiier und oben mit einem Dampf- 
sammler in Verbindung steht. K. A. .A Hlavinhac. 
S. D. Armand und F. L. M. Robillard in l..a Seyne 
(Frankr.) 

Durch diese F:rfindung soll bei Kesseln der vor- 
genannten Art ein guter Wasserumlauf und die .\\ög- 
lichkeit eines leichten, bequemen .Auseinandernchmenft 
zum Reparieren und Reinigen der Röhrenbündel er- 
zielt werden. Die Röhren sind in parallelen Gruppen 
von je zwei Senkrechtreihcti angeordnet, von denen 
eine jede Gruppe unten durch einen mit einem 
Ventil e versehenen Krümmer E mit einem Speise- 




wassersammler C und oben durch ein mit einem 
Ventil f versehenes Rohr F mit dem Dampf- 
sammler .\ in Verbindung steht, .lede doppelte Senk- 
rechtreihe von Röhren bildet auf diese Weise einen 
für sich unabhängigen Teil, welcher vollständig abge- 
schlossen werden kann, wahrend der übrige Teil des 
Kessels weiter arbeitet. Das neue der Erfindung 
besteht nun darin, Uass jede doppelte Senkrechtreihe 
der Röhren an der Vonferseite des Kessels eine An- 
zahl ühereina-ider ar.tHurdneter Kästen B besitzt, von 
welchen jeder die \ erbindung zwischen zwei neben- 
einander liegenden Röhren herstellt. Diese so überein- 
ander angeordneten Gruppen von ie zwei Röhren bilden 
die doppelte Senkrechtreihe, weiche mit denSammlem A 
und C in Verbindung steht. Die Aussenröhe Q jeder 
Fieldröhrc steht an einem Ende mit dem zugehörigen 
Kasten B in Verbindung und ist am andern Ende mit 
einem Deckel g' verschlossen. Die an beiden Enden 
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offene Innenröhrc H mündet mit ihrem einen Ende 
in den Kasten B, wo sie durch eine mit einem Decitel 
Ii' verschlossene Oeffnung herausKezo^cn und wieder 
eingesetzt werden kann, während das andere Hnde 
in dem Rohr nach dem \'erschliissdeckel g' hin- 
mündet, welcher an dieser Stelle gleichfalls ein heraus- 
nehmen und Wiedereinsetzen der Innenröhre ermög- 
licht. Innerhalb des Kastens B mündet die Aussen- 
röhre 0 in eine Kammer g und die Itincnröhre H 
in eine davon getrennte Kammer h. Zur Verbindung 
der einzelnen übereinander liegenden Kästen B dienen 
Krümmer I derart, dass immer die Kammer g des 
unteren Kastens mit der Kammer des oberen Kastens 
verbunden ist und dass also der Wasserumlauf der 
Reihe nach durch die Röhre H und den Ringraum 
zwischen den beiden Röhren 0 und H vor sich geht. 

Kl. ()5a. No. 154 944. Kanalisationsein- 
richtung für Abortanlagcn auf Schiffen, üeorge 
Victor EUis in New- York (V. St. A.l 

Diese Erfindung stellt eine besondere Einrichtung 
an solchen Abortanlagcn und dergl. dar. bei welchen 
die Abwässer in einen tiefliegenden, gemeinsamen Be- 
hälter geleitet werden, aus dem sie nach Füllung durch 
Einleiten eines Druckmittels oder durch Absaugen 
entfernt werden, indem durch Vermittclung eines 
Schwimmers selbsttätig die Zuleitung des Druckmittels 
oder die Erzeugung der Saugwirkung herbeigeführt 
wird. .An den Sammelbehälter a sind einerseits die 
Zuleitungsröhren b und andererseits eine Ausstoss- 



leitung c für die angesammelten Abwässer ange- 
schlossen. Auf die .Ausstossleitung c ist neben dem 
Behälter a ein Steigrohr e aufgesetzt, in welchem eich 
der Schwimmer befindet und welches mit dem Behäl- 
ter a etwa gleiche Höhe hat. Wenn durch die Lei- 
tungen b die Abwässer usw. in den Behälter a eintreten, 
füllen sie zugleich das Steigrohr e. da dieses an 
seinem oberen Ende zunächst durch ein Rohr h mit 
dem Behälter a in Verbindung steht und die einge- 
schlossene Luft durch ein anderes Rohr entweichen 
kann. Die nachstehenden beiden Figuren zeigen zwei 




Ausführungsformen der Erfindung und zwar stellt 
Fig. 1 eine Einrichtung dar. bei welcher das Heraus- 
drücken der angesammelten .Abwässer durch ein 
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Drudemedium (Dampf. Druckluft oder dcrg}.) geschieht, 
während bei der Kinrichlimj^ nach I'ik 2 das Hnt- 
femcn der Abwässer durch Absaugen mitteis eines 
b^ktors geschieht. Wenn bei f-ig. I das Wasser 
im Behälter a und Steigerohr e bis oben gestiegen 
ist, wird der Schwimmer f gehoben und dreht selbst* 
tttig mittels einer Stange 1 und Hebel m einen Drei- 
wegehahn i in dem Kohr n so, dass dieser die Ver- 
Undung mit der Aussenhift abschneidet, gleichseitig 
aber die Verbindung des Behälters a durCh ein Rohr op 
mit einer Leitung s herstellt, durch welche Dampf 
oder Druckluft zuströmt und die S'crdrängung des 
angesammelten Wassers bewirkt. Kei diesem \'(>r- 
gangc bleibt zunächst der Schwimmer f in der ge- 
hobenen Stellung stehen. \^eil das Rohr e oben 
abgeschlossen ist und ausserdem das eiiujeschlossene 
Wasser auch unter dem im BehiHer a nerrschenden 
Druck steht. Krst wenn a entleert ist. wird das 
Wasser aus dem Kohr e gleichfalls ablaufen, so dass 
der Schwimmer f sinken und durch ZurOckdrehen 
des Hahnes i das Druckendium abschneiden sowie 
die Verbindung mit der Ausscnlult wiederliers'ellen 
kann. Bei der Ausführungsform nach l-ig. 2 wird 
gleichfalls beim Heben des Schwimmers f f- ein 
L>reiwegchahn i. der zunächst die Verbindung mit 
der Aussniuft herstellt, so gedreht, dass der Weg 
eines aus einer Leitung n zuströmenden Druck- 
mittels durch Zweigrohre o p zu einem in der Aus- 
stossleitung angeordneten Injektor t geöffnet wird, 
der alsdann das Absaugen des angesammelten Wassers 
bewirkt. Sobald der Bdiilter a entleert ist. sinkt 
auch hier aus den gleichen Gründen der Schwimmer 
erst herunter und dreht den Hahn i unter Ab- 
schneidung des Druckmitttels in die Anbngsstellung 
zurück. 

Kl. 20b. No. 153863. Vorrichtung zum Ver- 
hindern des Kippens von Treidellokomotiven. 
Siemens & Halske. Akt.-Qcs. in Berlin. 

Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, das 
Kippen von Trcidcllokolnotiven zu verhindern, welches 

irnlr Ii ' /l,;,;. r' Jr: S J 1 1 cpptrOSSC hcrhl'!- 



geführt werden kann, sobald der .Angriffspunkt für 
diese an der Lokomotive etwas hoch liegt oder zum 
L'eberheben der Trosse über Hindernisse im Fahr- 
wasser stark gehoben werden muss, sodass das 
Kippmoment in gefährlicher Weise vergrössert wird. 
Um den angestrebten Zweck zu erreichen, soll ein 
Stülzrad oder ein Räderpaar hinter lLti Hinterrädern 
der Lokomotive am Gestell in einiger üntfernung so 
angebracht werden, dass es ffir gewöhnlich, d. h. wenn 
kein Kippen eintritt, ganz dicht über die l'ahrbahn 
schwebt oder diese lose berührt. Sobald durch ein 
starkes Kippmoment die Vorderräder der Lokomotive 
sich eben von den Scliienen abzuheben beginnen, 
legen sich die hinten angebrachten Stülzräder sofort 
fest auf die Fahrbahn auf. sodass der Hebelarm, an 
welchem das Gewicht der Lokonuitive dem Kipp* 
moment der Schlepptrosse entgegen^ iri<t. erheblich 
vergrössert wird und so ein weiteres Kippen der 
Lokomotive verhindert. 

KL 14c. No. 154 702. Dampfturbine mit 
zwei sich in entgegengesetzter Richtung 

drehenden Laufrädern Vereinigte Dampfturbinen- 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Berlin. 

Wenn zwei in entgegengesetzter Richtung auf 
einer Welle angeordnete Turbinenlaufräder benutzt 
werden, so ist es in den meisten l-allen. z. B. beim 
Antrieb zweier sich entgegengesetzt drehender Schiffs- 
propeller. von grosser Wichtig- 
keit, dass möglichst gleiche 
Leistungen auf die beiden inein- 
ander liegenden Turbincnwellcn 
Obertragen werden und ein 
Drehmoment auf das Turbinen- 
gehäusc vermieden wird. Dies 
soll nach der Erfindung dadurch 
erreicht werden, dass die beiden 
nebeneinander liegenden laut- 
rädcr 1 und II durch Düsen a a 
und bb mit Prischdampf beaufschlagt werden, der- 
art, dass das erste Thid das Primirrad des zweiten 
iplI 'Ai ti Jas Primärrad des ersten bildet. - 
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Hine Verbesserung der Wirkung wird noch da- 
durch für mö^rlich Kchaltcn. d:l^;^ zwi^clicn die 
bciUcn Lautruütr I und Ii ein l.cii^chauiclkranx ein- 



geschaltet wird. Die Erfindung ist nicht nur für 
eitistiifigc. sondern auch für mebrstuNge Turbinen an* 

wendbar. 



Auszüge und Berichte. 



Lieber wasserdichte Einteilung von Kriegsschiffen. 
fSchhiss). 

iM i t t e I I ri !i H s > c h o 1 1 e. 
Üic Formeln für kastenförmige Schwimmkörper geben 
hier senütend genaue Werte: 

^ nl 2n I 1 I2 n-T 
Da der Doppelliodoti (gewöhnlich eine Höhe von 5—4 
Fuss hat, so wird der ICbunmenuisdruclc durch a etwas ver- 
kleinert. AndreiseHs Icann die HObe des Wasserstandes im 
flberfliiteten Raiune eine demHch beträchtliche weiden, und 



der Werl des crstcis (jliedts wächst mit dem Stcijjcn des 
Wassers, his letzteres das Scenivcau erreicht hal Das letzte, 
negative Glied bleibt konstant und verliert daher an Bedeu- 
tunfr {e höher der Wasserstand wird. 

Fk-ide Ausdriicke ziisanimen hes.iKeti alsn: Solange I 
klein bleibt, tritt ein geritifjer i^tabilitälsverlust ein, der je- 
doch mit wacl'iscndvni Wasserstand abninnnt bis zu einem 
IHinkt. an dem M M, bO ist; steigt das Wasser noch höher, 
so vergrttssert sich von nun an die StaMHUL 

Tabelle 2 zei^t den Einfliiss der Ueberflutung grosser 
Innenriume kastenförmiger i-ahrzcuge. deren Abmessungen 
denen in Tab. 1 en 
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Tabelle 2 

( j r a s $ e I ii ii e n r ä u ni e. Kastenförmige P a Ii r z e u e. 

a .%.S Hormcl Mi und 
Acndurimg der metazk-ntr Mühe. « Nci;;ung5.\vinkcl. iT l icfcrtauchunR. 
Masse in eiißl. Fuss. 



t 2 l'iiss 



Mittel- 
ahteilutig 



Seiten- 
ahteiluiig 
k 



Mittfl- 
ahieilung 
k • , 



Das Wasser ist bis zum 
i>ccnivca« gostic;ien. 

Seitenableilung 





OM 




n 


M M, 


II " 


M M, 


M M, 




M M, 


(i M, 




t :iT 


Monitor 
B 4T 


12.0 


B bU 
T— 15 


20 
10 


— 0.37 

- 0,75 


0 
0 


— 0.04 ' 

— 0,08 ' 


-0,21 
— 0,40 


0 
0 


-0,12 
• 0.27 


12.1 
12.3 


2 
4 


12,1 0,h 
12,8 1..^ 


Linienschiff 
B .?T 


4.0 


B-72 
T- 24 


30 
15 


- 0.21 
-0.42 


0 

« 


— 0.01 ' . 

- 0.02 1 


L 0,04 
— O.OI 


0 
0 


+ 0.24 
+ 0.4«* 


4.2 
4,5 




21.2 0.7 
22.0 1.5 


Kreuzer 
B =2.5 T 


2.0 


B-.SÜ 

r 20 


15 
7.5 


0.21 
-0.41 


0 
0 


• 0,0.^ \' . 
-1- O.05 .1 


• 0.18 
— 0,4.^ 


0 
0 


4-0.41 
r 0,« W 


2,4 
.^.0 


11' . 

Kl.,, 


17.7 1.2 
19,0 1 2.5 



Solange es sich um eine Milfelahleiliuig 
handeh, d. h. solange kein Miltellän>;s.Hchoit 
vorhanden ist, hat eine L'cberflutiint; keine 
anderen |-ol|ien als die bisher crw.1hntcn jUL. 
LieRl jedoch der betreffende Raum an der Jad 
Seite eines solchen Schottes und hat er 
denselben Inhalt wie die oben besprochene 
Mittelabteilutig, so muss nun seine Breite 
auf die Hälfte reduziert und seine Länge 
verdoppelt werden, sodass nun das let/le. 
negative OlicU in (lleichung 1 1 1 auf den 
vierten Teil seines früheren Wertes ver- 
kU-iiicrl wird, während das erste (ilied un- 
eiärdert bleibt Vgl I'ig in' 



r- kB 



-i-i 



L 



-1 — t- 



HELLINGKRAME 

nach eigenen Systemen 

DREHKRANE 

fest und fahrbar 





baut: 
f^st^ u. fahrbare 




PORTALKRANEI 

jeder Art und Grösse 
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Hs tritt also ein relativer StabllitätSKt^winn ein, der nach t 
Tabelle 2 in Fällen ernster Havarie von ^ Zoll bei sehr 



tg o ^ 



t k B 

2 n T ü M , 



breiten Schiffen bis zu einem Fuss bei Kreuzern schwankt, ermittelt wird, da r o ist 

Doch ist dieser (jcwinn durch eine nicht immer unbedenk- . In Tabelle i sind dieselben Werte aber nun unter Be- 
liebe Neigunj{ des Schiffes erkauft, deren Grösse ans rücksichtigung der wirklichen Schiffsforinen zusannnengestellt. 

Tabelle ^. 

ü r u s s e I n n e n r ä u ni e Modernes Linienschiff. 

F'ormel iM und i4t. 
Bs 72.2 T = 2.S.« ÜM = 4.52 a 3.5 \ O.HS x 

.Masse in engl. Fuss. 



In einem Kesselraum steht das 
Wasser 2 Fuss hoch. 
28 t = 2 



n ■■ 



Bin Kesselraum ist 

ganz gefüllt. 
11-28 t ^ 23.1 



Kin .Maschinenraum 
ist ganz gefüllt. 
n>B2l ts23.5 





Seiten- 
ahteilung 
k = 0.27 


Mittelabteilung 
• angenommen* 
k » 0..S4 


Seilen- 
abteilung 
k 0,27 


Mittclabteilung 
(angenommen) 
k 0,.i4 


Seitenabteilung 
k 0.33 


M M, 


T 0,02 


— 0,13 


-r 0.39 


-^0.23 


— 0.49 




a 


1 " 


■1' * 


0 


7 


AT 


0.1 


0.1 


0 s 


0.8 


1.1 




Duisburger 



1 



Maschinenbau -Actien- Gesellschaft 

vormals 

Bechern sKcelnian 

Duisburg. 
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Krane 
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Selbst bei einem sachgemäss einjiieleilteii Schlachtschiff 
mit (»enügender mctazentrischer Hübe kann durch Volllaufen 
zweier benachbarter Abtcihingen leicht ein NeiKungswinkcl 
von hervorgerufen werden, liine solche SchränlaKC des 
Schiffes macht die Bedienung der Geschütze fast tinniciglich 
und den Wert des Panzergürtels illusorisch, sie verringert 
die Seetüchtigkeit, Steiicrfähigkeit und Geschwindigkeit er- 
heblich. Naliirgcmäss treten all diese Nachteile iK-i Krcnzcrn 
und überhaupt bei allen schmalen Schiffen in erhöhtem 
Masse auf. 

Mittellängsschütte sind also ungünstig für die Stabilität 
und deshalb nach Möglichkeit zu vermeiden.' i 

Wo ein Mittcllängsschott trotzdem notwendig ist. sollten 
seitliche Kompensationstanks eingebaut werden, die eine un- 
erlässliche Hrgüiizung zu jedem Mittellängsschott bilden. 

Wie schon eingangs erwähnt und auch aus Tabelle 2 
zu ersehen ist. wird bei allen hier er«~>rtertcn Fällen die 
Sicherheit der Schiffe nie durch eine bedeutende Einbussc 
an Schwimmfähigkeit bedroht: denn selbst hei einem Nei- 
gungswinkel von Mf* (Tabelle 2\ betrug die Tiefertaiichung 
des Schiffes nur 18 Zoll Immerhin sollte bei der Eintei- 
lung darauf Rücksicht genommen werden, dass durch V'oll- 
laufen zweier Mittelabteilungen der l'anzer nicht unter Wasser 
gebracht wird 

B. Die W a s s c r I i n i e n - Z 0 n c. 

Die Räume in der Region der Wasserlinie eines Kriegs- 
schiffes laufen nie ganz voll, sodass man stets mit einer 
freien Oberfläche zu rechnen hat, die jedoch häufig durch 
das Vorhandensein von Kohlen oder Vorräten etc. verringert 

*\ Vergl. auch: Prof. A. Croneau, .Construction prali- 
qtie des navires de guerre." 



wird. Da der Boden eines solchen Raumes sehr hoch liegt, 
so ist a sehr gross und t verhältnismässig klein: während 
man also in diesem l-alle das erste Glied der Gleichung 1 1 > 
vcrn.ichlässigcn kann, kommt der letzte Ausdruck und zwar 
als Verkleinerung der Stabilität voll zur Geltung. 

Da das Wasser bei einem (.eck in dieser Zone an der 
breitesten Stelle des Schiffes eintritt, ist das krängende 
Moment hier ganz besonders gross. Findet das Wasser 
zudem durch irgend welche Oeffnung in dem darunterlie- 
genden Deck Zugang zu den unteren Räumen, so kann dies 
von verhängnisvollen Holgen begleitet sein. 

Die Wasserlinienzone ist also von sehr grosser Bedeu- 
tung für die Stabilitätsverhältnisse. Sic wird durch eine 
Kombination von Panzerung und wasserdichter Einteilung 
geschützt und zwar haben sich im Laufe der Zeit zwei be- 
stimmte Systeme herausgebildet, die heute hauptsächlich an- 
gewandt werden: 

I. Das französische System iFig. 4, 7, 8 und 

Das Panzerdeck liegt flach auf dem Qürtelpanzcr, dar- 
unter befindet sich ein gepanzertes .Splitterdeck" und 
zwischen beiden eine Schicht wasserdichter Zellen. 

Viele kleinere Schiffe z. B. Küstenpanzer und Monitors 
haben kein Splitterdeck und keine oder nur eine teilweise 
Zellenschicht. 

2. Das englische System, il-ig. .'i imd oi. 

Bs ist nur ein Panzerdeck vorhanden, das mit seinem 
mittleren flachen Teil in der Höbe der Oberkante des Gürtel- 
panzers liegt, während es an den Seiten sowie vorn und 
achtern bis zu dessen L'nterkante schräg abfällt. Der Oürtel- 
panzer ist höber als beim französischen System. Die Wasser - 
linienzune setzt sich hier aus den seitlich über dem schrägen 
Teile des Panzerdecks gelegenen Räumen von dreieckinom 
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Querschnitt und einem flachen, keilförmigen Räume, der ati 
jedem Ende durch das abfallende Panzerdeck und die Hort- 
setzimi^ seines mittleren flachen Teiles gebildet wird, zusammen. 

Panzerschutz und wasserdichte Hinteilung ergänzen sich 
in der NVasserlinienzone. Ist ein starker Panzer vorhanden, l 
so kann auf die Einteilung weniger Vorsicht verwendet j 
werden, fehlt die Panzerung, so muss die {Einteilung eine : 
sehr soi^fältige sein. Der Grund für eine Immer weitere i 
Ausdehnung des Seitenpanzers bei modernen Schlachtschiffen | 
liegt in der Steigerung der Explusionswirkung der Granate. 
Während ein Panzerdeck wahrscheinlich für gegebenes I 
Panzergewicht der beste Schutz gegen durchschlagende 
Geschosse ist, scheint es gegen Qranatenfeuer eine viel 
geringere Wirksamkeit zu haben. Wird das Panzerdeck 
durch einen Seitenpanzer von gleichem Gewicht ersetzt, so 
werden hoch explosible Geschosse kleineren Kalibers ohne 
Schaden zu tun ausserhalb des Schiffes krepieren. 

Der Seitenpanzer muss über Wasser eine genügende 
Höhe haben, und dahinter sollte eine Zclicnschicht hegen 
auf dem Deck, welches viel leichter ist als das gewöhnliche 
Panzerdeck und welches hier die Rolle des Splitterdecks 
übernimmt. 

ist bei schnellen Kreuzern mit Rücksicht auf das Schiffs- 
gewicht der Einbau einer Zellenschicht nicht angängig, so 
muss durch zahlreiche Querschotte eine sehr sorgfältige 
wasserdichte Einteilung der oberen Seitenhunkcr vorgesehen 
werden. I 
CDieobereZone. | 

Wird die Schiffswand über dem Gürleipanzer durch- i 
brochen, so kann durch diese Oeffnungcn bei den Bewe- 
gungen des Schiffes im Seegang das Wasser eindringen und 



wird sich beim französischen Typ auf einer Seite des Haupt- 
panzerdecks ansammeln. Bei Schiffen englischen Systems 
füllt das Wasser zunächst den Raum neben dem schrägen 
Teile des Panzerdecks und steigt dann auch bis über dessen 
mittleren, flachen Teil. In beiden Fällen wird, da das Wasser 
schneller eindringt als abfliesst. ein allmählich wachsender 
Neigungswinkel entstehen 

Uni dies zu verhüten, ist der Raum über dem Niveau 
des Panzergürtcis ebenfalls wasserdicht zu teilen und zwar 
durch Längsschotte im Abstände von ca. ' „ ' \ der Schiffs- 
breite von der Aussenhaut und durch Querschotte, die alle 
bis zum nächsten wasserdichten Deck aufwärts reichen 
müssen. Je weniger hoch und dick der Seitenpanzer ist. 
desto kleiner sind diese wasserdichten Abteilungen zu 
bemessen. 

Ein dem vorderen Kollisionsschotl entsprechendes Scholl 
so'.lle vom Panzerdeck bis zum liauptdcck reichen und darf 
unter dem Batteriedeck keinerlei Oeffnungen haben. Der 
Raum zwischen Batterie- und Hauptdeck wird ausser diesem 
Kollisionsscholt noch durch ein zweites ca. '/u der Schiffs- 
länge dahinter liegendes Querschott und achtem durch ein 
ähnliches in der Nähe des Stevens geschützt. 

Kleinere Schiffe. 
Die Einteilung kleinerer Schiffe erfolgt nach denselben 
Ürun-Isälzen, wie die der Linienschiffe und gro.^seti Kreuzer 
mit den durch die Raumbeschränkung bedingten Abweichungen. 
Während die grössten Kriegsschiffe einen Innenboden, ein 
Wallgangsschott und ein Scitenbunkerschott haben, erhalten 
Schiffe mittlerer Grösse nur die beiden letzteren und kleine 
Schiffe nur ein Seitcnbimkerscholt. Bei schnellen Schiffen 
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von weniger als IOt)0 t Verdrängung fehlt im allgemeinen 
der Doppelboden. 

Die Innenräume smd bei kleinen Schiffen naiurgemäss 
rclaliv sehr gross. Obwohl die hier angewandten I'ormeln 
fiir M M, und tg « bei sehr kleinem n keine genauen Werte 
mehr gehen, gelten doch die daraus abgeleiteten Schlüsse 
bezüglich des Mitlellängsschoits auch hier und zwar noch 
weit mehr als bei grossen Schiffen.' i 

Unterseeboote. 

Bei Unterseebooten \m untergetauchten Zustande ist die 
longitudinale Stabilität gleich der transversalen: da aber die 
Länge sehr viel grf»sser ist als die Breite, so wird das lon- 
gitudinale üicichgewicht, das für die Stcucrfähigkeit in ver- 



r 



Fig. II. 



tikaler Richtung natürlich allein massgebend ist, viel leichter 
gestört als das transversale. 

") Vgl. .lames Swan: .Stability of a Ship in Damaged 
Condition." Transaclions of the Society of Naval Archilects 
and Marine Enginecrs 1896! 



Die Ballasttanks zur Veränderung der Tauchungstiefo 
werden deshalb am besten querschiffs angeordnet; sie müssen 
möglichst tief sein, damit die freie Wasseroberfläche nicht 
zu gross wird und müssen sich ohne Schw ierigkeit ganz 
füllen lassen, ohne dass Luftsäckc entstehen. 

Die günstigsten Siabilitätsverhältnisse lassen sich mit 
einem einzigen breiten und liefen Tank erzielen, das wie in 
l'ig. 1 1 mittschiffs angeordnet ist. Longitudinale Trimni- 
ändcrungcn lassen sich durch kleinere Tanks an den Hnden 
des Bootes herbeiführen. 

Die langen [)(>ppelbod<-ntanks. vor allem aber die ring- 
förmigen konzentrischen Tanks des französischen „Narval"- 
Typs haben den i-ehler, dass sie sich nur schwer ganz fülleif 
lassen und dass sie das longitudinale 
(iicichgewicht sehr ungünstig beein- 
flussen, falls sie nicht vollständig gefüllt 
sind. 

Wasserdichte Türen. 
Wird die Anzahl der wasserdichten 
Türen sehr eingeschränkt, so ist dies 
mit grossen Unzuträglichkeiten verknüpft, doch kann man 
durch Vermeidung weniger Türen in den wichtigsten (,)uer- 
schotten das Schiff in eine Anzahl unabhängiger Sektionen 
Icilrn. die gewissermasscn jede für sich ein gesondertes 
Fahrzeug bilden. Diese Abschnitte sind dann nur von oben 
her zugänglich und die grösseren haben eine eigene Venti- 
lalions- und Drainageeinrichtung. 
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Wo es nMig Ist. eine horizonttle VerbfaidanK zwischen 

den Sektionen herzustellen, müssen die diesem Zwecke 
dienenden Türen in der Höhe der Wasserlinie dicht unter 
dem Pisiiterdeeic angebracht werden. 

Auf grossen modernen Schiffen wird diese Verhindung 
durch einen Mittelgang ermöglicht (Fig. b), der ausserdem 



die i.eitiuigsorgane der MascMnantakignphea, die ele ldrl s cluu 
Kabel und die Steaerleitung enthlit 

In Deutschland dflrfen dieHanptquerMhotte awser diesem 

Mitlelgang Iceinerlei Oeffnungen haben; auch der Vericehr 

zwischen Heiz- und Maschinenräumen geht fiber Deck. Nur 

an den Schiffsendcn. wo das Panzerdeck unter der Wasser- 
linie liegt, haben die Schotte wasserdichte Türen. F. H. 



Wissenswerte Neuerungen und 



■dock Patent Dieckboff. Mit der Aiis^^cstaltung 
des Schiffahrtsbetriebes hat sich das Bedürfnis nach Be- 
schaffung von Dockgelegenheilcn fiir die Schiffe zur Reinigung 
des Bodens oder xur Vornahme von Reparaturen stark 
fflUbar gemachL Diesem Bedürfnis entsprechend sind 
sowohl in ietzter Zeit xahlreidie Dodts» Trockendocl» md 
Schwimmdocks, erbaut worden, als auch viele Versuche 
gemacht worden, durch Acnderungeu in der Konstruktion 
der Docks Vorteile /u erzielen. Unter den zaldrcichen 
Patenten auf diesen Gebieten sei dasjenige des Herrn 
Prof.Oieckboif^nannt, welches sowohl bei dem Dock der f-irma 
H. & tundkem Soik»— HaaAins. wie bei der Neptun« 
w*rfl Itt Roctock zur AusRihrung gelangte. Das Patent 
tiesteht in der Kombination dreier, an sich seit langer Zeit 
bekannter Merkmale, nämlich dem selbsttätigen Auslauf der 
Scitciikästcn, der An :rd\]unf, von I.iiftrSuniri! im Bodcn- 
k ,1^! ^ ' r ■ " ■ L • I I ', . I j ichtes de- 



Erfolge auf technischen Gebieten. 

Docks und der Ausnilfanmg der vollen Tragfähigkeit des 
Docks, d. h. der MAglichkett, den Bodenponton vollständig 
leer pumpen iind zum Tragen tiringen zu können. Dcin- 
gemäss lautet der Patentanspruch wie folgt : „Schwimmdock 
von U-förm^m Querschnitt, gekennzeichnet durch die gleidH 
zeitige Anordnung eines unter den Seitenldfarten hinwee 
filier die ganze Brette des Docks sich erstreckenden, in 
allen seinen Teilen /u lenzenden Bodenponlotis, in diesem 
Bodenponton befindlicher Lufträume und selbsttätig leer- 
laufender Seitenkästen zum Zwecke beim Heben des 
Docks die zu fördernde Wassermenge zu verringern, die 
Förderhöhe im Verlauf des Hebens geringer zu gestalten 
und die gesamte Waw o r v cidr ln t i i B g des Docks fOr die 
Tragfälligkeit auszunutzen." Schon vor dem Jahre 1876 
wurde in Hiigland ein Patent auf ein U-föimiges Dock 
rricill utU'h"- s(;lhsi;;r t' K l'! la'.if'.'nt^r"" Sfi?rtiki5sten und 
I i I I i ■ ■ ■! : I I : I 1 I I I I .'Tiden 
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BoJcnponton aufwies: ferner findet sich im Engineering 
vom 21. April IA7ti ein Schwimmdock mit Lufträumen im 
Bodenponton zum Tragen des DockeiRCngcwichtes be- 
schrieben. Dass jedes dieser beiden Docks vollständig 
leer gepumpt, also in seiner vollen Ausdehnung zum Tragen 
benutzt werden konnte, ist selbstvers ändlich. Nun wurde 
aber IWi dem Herrn Asmussen-Hamhurg ein U-förmiges 
Dock im Deutschten Reiche patentiert. No. 141 4W. bei 
welchem im Bodenponton Lufträume derart angeordnet sind, 
„dass sie den Spiegel des im Dock eingeschlossenen Wassers 
bis zu einem, den Belriebsverhältnissen entsprechenden 
Urade erhöhen". 

Aus der Kombination, der in obigen Patenten vor- 
kommenden Merkmale, dem Selbstauslauf derScitenkästen. der 
Lufträume im Bodenponton und der Heranziehung der sämt- 
lichen Räume des Bodenpontons zum Tragen des Gewichtes 
von Dock und Schiff entstand das Patent Dieckhoff und sind die 
Vorteile dieses Systems darin 2u suchen, dass erstens die beim 
Docken zu pumpende Wassermenge geringer ist als bei 
anderen Docks, zweitens die Pumpanlagc kleiner sein 
kann und drittens die Pumpanlage infolge grcisserer Olctch- 
niässigkeil der Förderhöhen besseren Wirkungsgrad hat, wie 
dies ausdrücklich im Patentanspruch und der Patentbeschrei- 
bung betont ist. 

Der Vorwurf, den man den Docks mit selbsttätig sich 
entleerenden Seitenkästen macht, dass während der Kommuni- 
kation des Aussenwassers mit dem Innenwasser in den 
Scitcnkästen und durch die Tieflage des Deplacements-Schwer- 
punktes die Stabilität gefährdet ist. ist theoretisch berechtigt, 
alliin durch das rechtzeitige Schliesscn der den Wasserein- 
und austritt der Seilenkästen regulierenden Ventile und durch 
das gute l-unklionicren dieser nur geringen Querschnitt ruf- 
weisenden Ventile selbst lässt sich stets bei Neigungen des 



Docks das erforderliche Gegengewicht in die Seitenkästen 
schaffen und dadurch die Oeradlage des Docks herbeiführen 
und so haben sich auch bei den beiden ausgeführten Docks 
Mängel nach dieser Seile hin bis jetzt nicht fühlbar gemacht, 
hinzu kommt, dass bekanntlich bei fast allen Docks das nicht 
richtige Handhaben an Eiinti iltsvcntile des Wassers Gefahren 
im Gefolge hat und dass naturgemäss auf diese Seile des 
Betriebes stets grösste Sorgfalt zu verwenden ist; nach An- 
gabe des Patentinhabers beträgt aber bei seinem System gegen- 
über andern Systemen die Krsparnis an dauerndem, mittlerem 
Kraftverbrauch AH pCt. Wir werden demnächst auf diese 
Konstrukiion noch näher zurückkommen. — 

Die .Vta^chinenbauanstalt Curd Nube, OffenlMch a. M. 
zeichnet sich durch ihre eigenartigen patentierten Kon- 
struktionen von Üniversal-Schnellfräsc-Maschinen 
aus, welche ein bequemes und genaues Arbeilen ermAgfichen. 
Dieselben sind besonders geeignet für die Herstellung von 
Schnitten, Gesenken und Stanzen, wie auch alle anderen 
f-räsearbeiten im Maschinenbau mit Vor teil ausgeführt und 
alle Arten von l"räsern. Reibahlen. Gewindebohrern unter 
Zuhilfenahme besonderer Teilvorrichtungen zum l£inschneiden 
der Nuten hergestellt werden können. Besondere Apparate 
werden ferner znm Einteilen von Zahnrädern, sowie zum 
Schneiden von Schneckenrädern, wie überhaupt Spezial- 
Kinrichtungen zur Fabrikation von Massenariikeln. ausge- 
führt. Ausser anderen Horizontal- und Verlika fiäscmaschinen 
für den .Maschinenbau sei eine Fräsem.ischi;ie zum Aus- 
fräsen runder Oeffnungen und der Mannlöcher in Kesscl- 
blechcn erwähnt, sowie auch Hobel nüchi u i . leichter 
Bohrmaschinen, Schleifmaschinen u. s w. den Gegenstand 
der Fabrikation bilden - Bemerkt sei noch, dass die Firma 
eine schnellfunktionierende, mit elektrischer Auslösung ver- 
sehene Notbremse für Dampfmaschinen iitul Molore baut. 
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die dazu dient, um bei UnglOfiksnileil von beliebig in führen, um die BiO|rfiiHllichkeit des Apparates nach Bedarf 

den Arbeitsstfttten verleillNuen SteUen aus, einen 8ofort«en j« nach den zu meseenden kleineren oder grosseren Wider* 

Stillstand der Betrlebsmaschfnen zu bewirken. — stinden sIeiKem zu kdnnen. Der Aussdilag der Nadel R^bt 

/um N'.c^^eii \ oti Isniatioiisv. ■(li r'^rrirHlcn, Auffinden von I nur das ungefähre Mass für die Grösse des äusseren Wider- 

Feir.riqL;'.;itii in elektrischen l.tiiunj;Lii und zu yluilichen | Standes in Ohm an, da die Nadel in gewissem Grade von 

Zwecken stellt die Allgemeine Elektricitütsgesellschaft | in der Nähe befindlichen Hisentcilen u. S. w. becinflusst 

Oalvanuskope her. die sich wegen ihrer grossen Hand- i werden kann. — Das Galvanoskop wird u. a. auch so ge- 

Kchkeil und steten Bereitschaft besonders zu Montegezwecken ; baut, daas die Isolationsmessungen mit Betriebsspannung 

empfehlen. Der Apparat ist in einon traglbaren Holckasten vorgenonnnen werden kOnnen, vnd wird zu dem Zweck ein 

angeordnet und bestellt aus einem Oatvanometer und einer | Vorsdialtwiderstand. welcher der Betriebsspannung ent- 

"["rdckcnhattcric, dessen einer F'nl nach einer Aiissenkleriitne. spricht, eingebaut. Die Apparate werden nurni:il für einen 

der andere nach einer (j.iK aniiiiieterspiilc fuhrt, welche mit , Messbereich zwischen 200U0 bis lüüOOtiO Ohm gebaut, 

einer zw eitcn be/u . mehreren Spulen parallel geschallet ist, | sowie hei gleichem Verhältnis der Qrensen ZU einander bis 

deren Enden zu einer zweiten bezw. dritten Aussenklemme I liinauf zu 5 000 000 Ohm. — 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteihmgen aus dem Leserkreise mit Angahe der Qtielle werden hienniter r^ern :uifiH'iiniiiiiicn 





NachricKten Ober Schiff« 




1 1 ' j Kn um reichhch ' ^ Kn iibcrsthritten wurde. Das 
Schiff wurde unverzüglich von der Reederei übernommen 
und kehrte in den Kieler Hafen zurück, um nach Ueber- 
nahme von Kohlen in die Fahrt eii^gestelU zu werden. 



Der vi>n den Howaldlswerken, Kiel, neu erbaute See- 
sehleppcr „Stein" ■iiiichte ^eme k'intr;ikl!ich vt)r[.;esehriebene 
l'rnbefahrt. Es wurde zunächst eine Daucrschleppfahrt mit 
e uer I'untonscheibe der Kaiserlichen Marine ausgeführt, 
deren Resultat ausserordentlich günstig ausfiel Daran an* 
schHessend wurde die Oeschwlnd^keitsprobe des Schiffes 
tnit voller Maschinenkraft vorgenommen, hei welcher die 
kontraktlich vorgeschriebetse t-alirgeschwiiidigkeit von 



Von der 1 1;ui)!nirt;-Anierika Linie wurde den Howaldls- 
werken, Kiel der Bau eines Fracht« und Passagier» 
dampfen fSr chinesische KGstenfahrt In Auftrag gegeben. 

Das Schiff erhitt die Kl. Oerm. Uoyd 100 ^i^L(B} und 

hal folgende Abmessungen: Länge zwischen den Perp 
19,2ö m. Breite 12,19 m, Seitenhöhe bis llaiiptdeck -t,,?4 i:i 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, gonri'.i üu' Maass geschliffen« nnObertroffen in QnalilSt und Ausfilhning. 

Gehärtete u. gesciilitlene Kugellager tür Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

r\lnV%i-ttt^tfC l^inrk*i^ kaltgezogenem, woiehem TiegelgusstüM lOrKtHlM 
L/lWllLUll^d~rVlll^C in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen eto. 

H. MEYER & CO., Düsseldorf. 




GefeGUswerte 



Ton 



biaissctiiliia. 

Ton Otto Kreisehnwr, 

MMiiw-OberiMwM* Im IMofaa- 
Uaiine-Amt iwit UoMot an dar 
TeetintsciHB Iio«t»cliole <a Beriln. 
SomlmlidnM'lc ans „Si-umwu». 



^i'M •inem erstell Fii« Imj,»::rn* 

UrK'lieti t*U eiiltiUU firic UI>or* 
sirlitlichi» ZiiMMnRieoiiMlanv d>*r 
(iprt'i-titweHp Ton l,inl»nw>hifr«ii 

IUI ) Hiiii/<M kr>*ii/»rii ili-r h lcos-i'H 
Sfi*^,!,T.itfn ^tiuii- '-Hl-' Alllfiliirii; 
3(11 r I :rf i'i'hlT.riu' t'T < it lei'lil«» Witt* 

II.'' -r I iLoiiiML Ull i k-nitbtorbaii 
ii:ci-tf uh.'i'M la.nr Aucautnnic 



L1t,IIMMr.m 
Emil GroOke's Voriaa. 
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TragOMigkdt 1500 t. Es ist als Spardecker gebaut und 
hat Binriditungen für 52 Passagiere L Kl. und 60 P^saa^ere 
II. Kl. 2 Dreüidi-ExpanskNinmnchhiea von 365+590+ 
970 mm Zylinderdurchmesser, 650 mm Hub und IIOOIPS. 
Oeschwindigiceit II Kn. 2 ZyModerkessd von 4270 mm 
DurchnMiMr, 3320 mm Lloffa und 360 qn HeiaUclie. 

Die Pk PrtMgef SchHIilNni-OeMllMlMlt hat zwei 
PnwMdanpftor in Auftrag erhalten. Baunammer 246 und 
247. Bnterer ist von der Firma Meoiell A Cto. besteOt 

und wird als Spardecker gebaut. Germ. Lloyd Kl. + 100 ^ L 

Linge zwischen den Ferp. •)1.5 rn. Breite 13.72 m. Seiten- 
MHw 6,»S m iKi einer TragfUiiglieit mit Kohlen = 4800 t, 
MMchlnenteistunK = QSO IPS, QeBchwindigkeit *» 9 Kn. 

No. 247 ist von der Reederei The Leith & Renshur}j 
Shipping Co. bestellt und w ird als (Jiiarterdcck-Schiff ge- 
baut, Länge 74,20 ni. Breite in.oT tu, Seitenhöhe 5,13 m, 
TragfiUügkeit einschl. Kohlen 1950 l, Maschinenleistung 
650 [PS, Geschwindigkeit 9 Kn. Ausserdem gab der 
ScMfbreeder Hehwicb Schmidt denetben Weift den Bau 
eines neuen Frachtdampfers aum Preise von 33S000 M. mit 
Lieferung zum Juli l'Wi.S in Aiiftrajj ["»er Dampfer erh.llt 
die höchste Klasse des (iermanischen l.luyds l<X> A 4 L und 
wird nach den neuesten Bestimmungen der Seeberufs- 
jeaossenschaft gei»ut. Die Tr^gAhigkeit wird ca. 2000 t 
bei ehiem Tiefptng von 4JU m betragen. Die Dimensionen 
des Dampfers werden folgende sein : Qrösste Linge 76.24 m, 
zwischen den Pcrp. 73,IQ m, grösste Breite 10,41 m. Seiten- 
h ilit 5,13 m. Der Dampfer bekommt eine Dreifach- 
bxpansionsmaschine und zwei Haupikessel. Ks werden 
Parten ä '000 M bis zur Höhe von 280 000 M. ausgegeben 
und wird der Itest als Bauschuld aufglommen und durch 
Jlhiliclie Abschreibung abgetragen. Der Dampfer soll den 
Namen .Diana" erhalten und ein Schwesterschiff des zur 
gleichen Reederei gehörigen Dampfers .Merkur" bilden. 

Der von der I>cu!<.:!i .Aujlr-ih-chen I ) .i f:tpfschiffSRe5cII- 



Schaft in Flensburg in Auftrag gegebene l-rachtdampfer 
.3crlla" machte seine Probefahrt, die nach allen Richtuagea 
hhi tur voBsten ZnMedenheit verlief und wurden die ver- 
einbarten Bedingungen rcichlieh erfüllt Cnter Fühnirifr des 
Kapitain Johs. Schuldl set/lc der Dampfer durcli dtn 
Kaiser Willieliii Kntial seine l^eise nach Hamburg fort. 

Das Schiff, welches eine Tragfähigkeit von ca. 6750 bis 
7000 t besitzt, hat folgende Grössenabmcssungen: Grösate 
Linge 1 19,44 m, grösate Breite 14,81 m, SeiteabAhe 9.14 m. 

• Auf der Werft von H. C. StQIcken Sohn ist der Pisch- 
dampfcr .Jörgensen Wetter" für die Reederei de«* 
selben Namens vom Stapel geianfen. KL Gem. liagrd. 

■ii 100 ^ K (B). Unge awiichen den Perp. SS.» m. Breite 

6,6 m. Seitenhohe bis Declc 3,73 m. Gewicht der Ladung 
t(X) t, der Kohlen 80 t. des Speisewassers 15 t, Maschinen- 
leistung 3H<) I PS, (jcschwindigkeit I l,f> Kn. Eine Dreifach- 
Hxpansionsmaschine von 3()H ^ .siH) r Hl 6mm Zylinderdurch- 
messer und 350 mm Hub, 110 Umdrehungen p. Min. Es 
erhUt einen Stahlguss-Propeller, l Zylinderkessei von 
32S0 mm Durchmesser. 2950 mm Linge. 118 qm Heiz- 
fläche und 13 Alm. Ueberdruck. Das Schiff dient zur Hoch- 
seefischerei und ist als Yawl getakelt mit 2 Rahlmasfen. 

Die Deutsche Ost-Afrika Linie gab der Firma Deurer & 
Kaufmann einen Seelelchter vo 4.sut I ragfähigkeit in Auf- 
trag, der. betrieben durch 2 Daimler-Petroleum-Schifls- 
notoren von ie 60 effelttiven l^erdestirken, in der Lege 
ist, .grössere Seereisen zu unternehmen. Das Fahrzeug, 
das erste dieser Art, ist bestir-mit ' ir grosse KiisiL-nfahn in 
Ost-Afrika; es soll unter Seijel uiilI mit Hilfe Uer .Mu'.orcn 
den grössten Teil der Keise ii.ieli .-\fnk.T mit eigener Kiaft 
zurücklegen. Das auf der Werft von H. C. StUIckcn Soba 
in Auftrag gegebene Motorschiff soQ Bode Februar 1905 
zur Ablieferung kommen. 

Der bei der Schlffswerfte und Maachlnenfabriic 

(vormal« Janssen ä Schmlllnsky) A.-Q. für die Hafen- 

' , : Ii i .; r 1 ■'. ■ ' ■ ' l ! .1. . i il>pel- 




Ciimaiii'icbe CUeiMi- « 
« « « }lctiei*6e$ell$<bart 

Remscheid. 

Düsseldorf. » Pruszkow b. Warschau. 



m 8iseneonstnifitiott6o: 



compli'ltc eiserne Gebäude 
in jccirr Grösse und Aus- 
riiliiiiiig; DAcher, Hallen, Schuppen, Brücken. VerUde- 
I luien. Angd- und Schiebelhon. 

1||0||LImL^ in aUaa nrofllee und Slbfcan, glatt ge- 
WWWW WW wallt md gebogen, acbwarz nd verzinkt. 



Jlktien-Gescllscbaft für mecbaniscbe Kartographie 

Beste Referenzen Lithographische Anstalt und Steindruckerei B«8t» Referenzen 
Fernsprichir 6215. « C Ö L II « Beethoviistrassi 12. 

OB geo^raphlBch-stiitlstischen Karten und Talipllen. Stndt- und EiacnbahnpliiM. 
für wlsBeuBchaflllche Werke. Plakat». ltrl(>fkö])fo. (•eschiflvKarten. 



Yarrteinuttrnar ue ▼•rklatneniBg' von Zaictanonf «n und PIKaen 

li--,vnr : • t.-\- : >:•■•'■. i>lln •• !■ ! .v:f ilon Sti-ir. «»«•Hr.. 



.^l der Umriertn^i^'Mn« D. R. P 80381, «•Üb* die 

il Ha gtv^:l<' Ui'ii.iultrkeit verbürgt. 



Digitized by Google 



No. 4. 



SCHIFFBAU 



Seite 177. 



schrauben -PassaKierdampfer „Senator Bninaemano" ist 

glücklirh vom Stapel gelaufen. Dieser Dampfer ist von der 
stets auf die Bequemlichkeit ihrer Passagiere bedachten 
Hafen-Dampfschiffahrt A.-O. hauptsächlich für den Dienst 
nach Finkenwärder bestimmt und erhält vorne unter Deck 
eine K^räumiKC Kajüte 2. Klasse nebst Rcstaurationscin- 
richtung; im Hinterschiff befindet sich gleichfalls unter Deck 
eine geräumiRe Kajüte I. Klasse. Beide Kajüten sind mit 
bequemen Niederrangst reppen versehen und im übrigen 
ihrem Zweck entsprechend geschmackvoll eingerichtet und 
ausgestattet: auch ist eine Dampfheizungsanlagc in beiden 
Kajüten vorhanden, damit die Passagiere auch bei kaltem 
Wetter in jeder Hinsicht geeignete Unterkunftsräume haben. 
Die Ürflssenverhältnissc des Dampfschiffes sind folgende: 
Länge über Deck 34.75 m, Länge in der Wasserlinie ii.Si m, 
grösste Breite mittschiffs 6,40 m. Tiefe 2,65 m Die beiden 
Kompound - Dampfmaschinen leisten zusammen 300 IPS, 
Die Ablieferung und Indienststellung dieses Dampfschiffes 
wird noch im Laufe dieses Monats erfolgen. — 

Der Schiffswerft« und Mnachlnenfabrlk (vormals 
Janssen & Schmilinsky) A.-Q. ist abseiten der Verwaltung 
der Kaiserlichen Werft in Wilhelmshaven der Neubau eines 
Schleppdampfers übertragen worden; die Maasse desselben 
sind: JJnge 19,40 m. Breite 4,«() m. Tiefe 2,7.^ m. Tief- 
gang 2.15 m. Der Dampfer enthält eine Kompoundmaschine 
mit Oberflächen - Kondensation von 175 IPS. Die Ab- 
lieferung dieses Schleppdampfers hat hat zum 1. April 1905 
zu erfolgen. — 

Derselben Werft ist von der Hamburg-Südamerikanischen 
D. Q. der Neubau eines Schleppdampfers für den Dienst 
in Maranham ütsertragen worden. Die Maasse dieses Schlepp- 
dampfers sind; Länge 16 m. Breite 4,27 m und Tiefgang 
1.7 m. Derselbe erhält eine Kompound-Dampfmaschine 
mit Oberflächen-Kondensation von 135 IPS und wird so 
eingerichtet, dass er von einem grossen Dampfer hinaus- 
geschlcppt werden kann. Die Lieferung dieses Schlepp- 
dampfers hat zu Mitte April 1905 zu erfolgen. 

Auf der Werft des Bremer Vulkan. Vegesack, lief 
kürzlich der zweite der für die Hamburg-Amerika Linie im 
hau befindlichen Passagier- und l-rachtdampfer vom Stapel. 
Das Schiff erhielt den Namen „Rhätia". Iis besitzt eine 



Länge von 131,04 m bei 16 m Ereile, 9,14 m Seitenhöhe 
bis Hauptdeck. 7,77 m Tiefgang und 8000 t Tragfähigkeit. 
Zum Betriebe dient eine dreifache (^.Kpansionsmaschine von 
3000 I P S, welche dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
12 Kn erteilt. Den erforderlichen Dampf liefern 3 Haupt- 
kesscl mit 16 Atm Arbeitsdruck und Howdcn's Gebläse, 
ferner ein Hilfskessel mit 16 Alm. Arbeitsdruck und 
natürlichem /fug. 

Der Dampfer erhält höchste Klasse des Oermanischen 
Lloyd für grosse f-ahrtcn und das Unsinkbarkellszeichen. 
Speise-, Damen- und Rauchsalon. desgleichen die Passagier- 
kabinen werden elegant und geschmackvoll eingerichtet. 
Zur Beförderung einer Anzahl Zwischendecker werden die 
nötigen Vorkehrungen getroffen. HIektrische Bcleuchlung 
in allen Räumen, Kühlanlage, die erforderlichen Hülfs- 
maschinen und Apparate. Lösch- und Ladevorrichtungen 
werden nach den neuesten Erfahrungen konstruiert und ein- 
gebaut. Die Ablieferung soll noch im Laufe dieses Jahres 
geschehen. 

Die .Rhenania", der erste dieser drei Dampfer, befindet 
sich in der Ausrüstung und ist soweit vorgeschritten, dass 
die Probefahrt im Laufe dieses Monats erfolgen kann. Der 
Stapellauf des dritten Schiffes ist für Anfang nächsten Jahres 
in Aussicht genommen. 

Im Bau sind an neuen grösseren Fahrzeugen gegen- 
wärtig bei der l'irma üebr. Sachsenberg. O. m. b. H.. auf 
Ihrer Werft In Rosslau: 1 Rheinschleppdampfer Hugo 
Stinncs. für die h-'irma Hugo Stinnes. Mülheim Ruhr, Länge 
73.20, Breite «..io, Höhe .VW, Tiefgang 1,10, mit 1 Kom- 
poundmaschine von normal 1400 1 PS mit Dampfüber- 
hitzung; 1 Schutensauger für den Hamburger Staat, Länge 
38,50. Breite 8,00. Höhe 4,00, Tiefgang 2,00, Lcistunt( 
600 cbm pro Stunde; 2 Zollkreuzer tür die Türkische Zoll- 
behörde. Konstantinopcl, Länge 40,40. Breite 5,80, Höhe 
3,33, Tiefgang I.hh. mit Triple-Kompoundmaschinen von je 
463 IPS normal; I Hafenschleppdampfer .Paul" für Herrn 
1. R. C. Oiese. Hamburg, Länge 15,,tO, Breite 4.60. Höhe 
2,27, Tiefgang 1,82. mit einer Kompoundmaschine von 
normal 160 IPS: I Pctroicum-Tankkahn für die Herren 
David l-"anto & Co.. Wien, Länge (>5,00, Breite 7,H0. H<')lie 
l.<)8, Tiefgang I.W», genau wie ein auf derselben Werft 



Bergische Werkzeug-Industrie fie|||sc)|cid 

— Kiiiil Speiiiieiiiann. ■ 



Specialfabrikation: 




Frfllser aller Arien und utiüssea, aacb 
ZetcbDucit; udcr Schablouc, in hinlerdrehttr 

Ausführung. 

Schneidwerkzeuge, speziell für den 
Scbltrbau, als Bohrer. Kluppan etc. 

Spiraibohrer, in allen DimensioDen von 
bis lOO mm. 

Reibahlen, geschlilTcn, mit Spiral- und 
geradi-n Xiilen, von bis litO mm, 

Rohrfutter hcmer Kon.struk(iou. 

Lehrbolzen uni Ringe. 

Nur er«tkla*alge QaaUtIt. hBcbiite aenaalgkclt, 
£ra*stc Lcl«tuncs<llblckelt. 




r.ii K«>NH<'I«, Rrfirken- u. 

NdlilTban i:i ailun Dimen- 
sionen und KoplToi mcn, iirfvrt 
slcLs prompt und billig in un- 
fthertrollenp! .Ausführung uU'l 
bester Oualiiai * 




Tägliche Producllan 
Bb«r lOOOO K». 



Sebrauben- n. Xietenfabrib £ears k Kempeltnann, Kätingen b jösseidorf. 
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für die Firma 1902 erbauter Tankkahn ..Panlo". Auf Ihrer 
Werft In KSln-Deutx: 1 Fischdampfer „Scholle" für Herrn 
H. Hock. Altona, I änge 38.00, m. Breile 7.00, Höhe 4.225. 
Tiefgang 4,10, mit Dreifach-I^xpansionsmaschine von normal 
400 IPS; I halb-Salondanipfer für die Dampfschiffahrts- 
Oesellschaft für den Nieder- und Mittclrhcin. Düsseldorf, 
Länge 71.00. Breite 8.2.S Höhe 2.8. TiefuanR 0,45. mit 
einer Kompound-Maschine von normal 700 1 P S. 

Die Direktion der Ems-LoolsKescIischafl hat beschlossen, 
einen Lotseodimpfer erbauen zu lassen. Die Beschaffung 
eines Dampfers hat sich als dringend notwendii; erwiesen, 
da bei dem stets wachsenden Verkehr im Hafen die l.otsen- 
schuner nicht mehr ausreichen, um einen geregelten Dienst- 
betrieb zu ermöglichen. Die Lotscnschuner können bei 
ungünstigem Winde nur mit grossem Zeitverlust von und 
nach See gelangen In vereinzelten Fällen ist es vorge- 
kommen, dass Schiffe längere Zeit vor der I:nis liegen 
bleiben mussten. weil sie keine Lotsen erhalten konnten. 
Diesem Uebcistandc wird durch den Bau eines vom Winde 
unabhängigen, seetüchtigen Fahrzeuges abgeholfen 

Der Norddeutsche Lloyd übertrug der Aktiengesell- 
schaft Weser den Bau eines Passasierdampfers für die 

Fahrt zwischen Bremen und Wangeroogc. 



Die Hamburg-Südamerikanische Schiffahrtsgesellschaft 
bestellte laut .Hamb. Nachr." drei neue Dampfer bei der 
Firma Tccklenborg in Geestemünde zu je 4000 I und bei 
der Reiherstiegwerft einen Frachldampfer zu 7500 t. 

Der frühere Lloyddampfer „Lahn" wurde, wie die 
,Prov. Ztg." berichtet, während der letzten Zeit in Bremer- 
haven erheblichen Umbauten unterzogen, um als Fessel- 
Ballonschiff Verwendung zu finden. Die .Lahn", die nur 
noch den vorderen Mast besitzt, hat nach diesem Umbau 
ein vüW'ig anderes Aussehen bekommen. Ausser drei 
grossen Scheinwerfern, vun denen je einer auf beiden 
finden der Brücke und einer auf dem Maschinenskylight 
Aufstellung gefunden hat. ist auf der .Ijihn" eine 
Vorrichtung für drahtlose Telegraphie eingerichtet worden. 
Auch ist in beträchtlicher Höhe des Mastes ein Nebel- 
korb angebracht. Der hintere Mast ist vollständig ent- 
fernt worden, um für den l^llon Platz zu schaffen. Zur 
Herstellung des üascs zum Füllen des Ballons sind im 
Schiffe eine grosse Anzahl .Maschinen aufgestellt, die den 
Tiefgang um etwa zwei Fuss erhöht haben. 

Die Flotte der ungarisch-kroatischen Danipfschiffahrts- 
Uescllschaft .l-iunie" ist durch einen Passagier- und Post- 
dampftr ..Salona" vermehrt worden, der bei Swan Huntcr 
and Wigham Rithardson Ltd Walker on Tync erbaut i?t 
Die ungarische (Jcsellschaft steht im Begriff, die Passagier- 



'^'M^^d' undTiegelgusssrahl. ä) 
.qJP TchiffsbeschlagMieile ausTempersrahlguss- 




Broncewaren-FabPiK 
Mefallgiesserei u Schloss-Fabpik. 
Spezialität- SchiffsbescNage. 

OTTOVELLEUER 




VELBERT Rhe 




inland. 



Automatische Spiralbohrer- 
Schleifmaschine ^Xui 



66 
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<> i II 7. i ic<> II II f <l em 
WoKiiiarkt. 

Jiodriiiiiilirci selbst- 
tätigrlchtig.nnigenai 
gleichmässig schnei- 
denden Lippen iiinl mi 

zentrischer Spitze 
si-l)l<'i|'t, wrilirciul ^ii Ii 
<l<'i Bohrer kontinuier 
lieh Hm seine eigen» 
Längsachse dreht 

8. Schliek, 

HAMBURG 11, 

Mönkedamm^ 
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fahrt an der dalmatinischen Küsic weiter zu entwickeln, 
denn dieses Land ist eines von den wenigen in Huropa, 
welches noch nicht so sehr von Touristen überschwemmt 
wird und doch leicht besucht werden kann. Die .Salona' 
ist 7I,:V6 m lang, Q,I4 m breit und ist für die höchste 
Klasse des engl. Lloyd gebaut. Die Maschinen, welche eben- 
falls von Swan Huntcr & Wigham Richardson gebaut 
worden sind, sind Vicrfach-Kxpansionsmaschincn mit Massen- 
ausgleich nach dem System Yarrow, Schlick. 

Wohnräume sind vorhanden für 65 Passagiere I. Klasse 
und 25 Passagiere II. Klasse. Das ganze Schiff ist elek- 
trisch beleuchtet, der Salon I. Klasse auf dem Hauptdeck 
ist luxuriös ausgestattet und gut ventiliert. Die Wände 
haben Paneele aus poliertem I'ichenholz und sind mit See- 
bildern und Landschaften von Mr. Rushton von der Kunst- 
schule von Armstrong College Newcastle on Tyne ge- 
schmückt. Ueber dem Salon befindet sich ein Nicdergangs- 
haus mit Rauchsalon. Die Kabinen sind reichlich aus- 
gestattet mit eisernen Kojen und bequemen Waschtischen. 
l:in Schutzdeck aus Teakholz ist von vorn bis hinten an- 
gebracht und bildet ein Promenadendeck. Kine reichliche 
Anzahl von geschützten Sitzen ist vorgesehen. In den 
Teakdeckhäusern sind mehrere Lu.\uskabinen eingerichtet. 
Auf der Probefahrt erreichte die .Salona" M'/j Kn üe- 
schwindigkeil. 



Nachrichten von den Werften 

*^ und aus d«r Industrie, ^^^m» 



In letzter Zeit wurden von der Flensbuixer Schiffs» 
baugcsellschaft In Flensburg folgende Aufträge gebucht : 
2 Dampfer für die Firma Menzell & Co, Mamburg, mit 
einer Tragfähigkeit von je -WOO .SOOO t; I Dampfer für 
„The Leilh and f-lensburg Shipping Co. Ltd." I.eilh, von 
ca. 2T00 I Tragfähigkeit; 2 Dampfer für Herrn Rob. 
M. Sloman jun. in Mamburg, ca. 25iiO und 2200 t ladend; 
1 Dampfer für die Flensburger Dampfschiffahrtsgesellschaft 
von 1869. Flensburg, in der Grösse von reichlich 18(X) t 
Ladefähigkeit und I Dampfer für die Reederei des Herrn 
Heinrich Schmidt, Flensburg, von rund 2000 t Tragfähigkeit. 

Wi-nn diese Aufträge bei der gegenwärtig so sehr 
daniederliegenden Qeschäflsiage zu bisher kaum gekannten 
lind gedrückten Preisen hereingenommen werden mussten, 
<«o ist damit doch immerhin auch im Interesse der Arbeiter- 
schaft auf eine längere Zeit hinaus für Beschäftigung ge- 
sorgt. 



Im Bureau der Herren Magnus & Friedmann, Hamburg, 
fand heute die konstituierende Generalversammlung der 
„Eldemverft AktiengeBellschaft" In TSnnins statt. Das 
Aktienkapital der Gesellschaft beträgt I 800 UOO M. In den 
Aufsichlsrat wurden gewählt: Die Herren Barthold Arons. 
Bankier in Firma Arons Sc Walter, Berlin; 0. Barg, Direktor 
der Neptunwerft in Rostock; Bürgermeister [ihrich in 
Tönning; Gerrit Galles, Rentier in Hamburg; Konsul Howaldt, 
Direktor der Howaldlswerke in Kiel ; Ernst Magnus, Bankier 
in Firma B. Magnus, Mannover; Stadtrat Thoms in Tönning. 
In der daranschliessenden Aufsichtsratssitzung wurde Herr 
Gerrit Galles zum Vorsitzenden und Herr B. Arons zum 
stellvertretenden Vorsitzenden gewählt. Die Eintragung der 
Gesellschaft wird erfolgen, sobald die noch ausstehende 
Uebertragung einiger Parzellen grundbuchlich geordnet ist. 

Dem Geschäftsbericht der NUscke & Co. Schiffswerft, 
Kesselschmiede und Maschincnbauanstalt Akt.-Qes. 
Stettin entnehmen wir folgendes: Der fortgesetzt niedrige 
Frachtenmatkt hat im abgelaufenen Geschäftsjahr auf die 
Schiffahrtsvcrhältnisse und dadurch auch auf die Prosperität 
des Werkes derartig ungünstig eingewirkt, dass nach 
Deckung der Unkosten und Abschreibungen ein nennens- 
werter Reingewinn nicht erzielt worden ist und von einer 
Dividende Abstand genommen werden nniss. Lohnende 
Schiffsneubauten sind nicht erhältlich gewesen, auch die 
Anzahl der Reparaturaufträge steht gegen das Vorjahr er- 
heblich zurück Ausser dei Verlängerung des Dampfers 
„Veritas" sind im Berichtsjahre folgende Schiffsneubauten 
zur Abliefenmg gelangt: No 127, ein Transportfahrzeug 
von .^.so t für die kaiserliche Marine: No, 128, eine Segel- 
jacht; No. 12'», ein Frachtdampfer von 2200 t. Das Schwimm- 
dock wurde von 70 Schiffen benutzt. Das Dock ent.-'pricht 
den fieuiigen Verhältnissen insofern nicht mehr, als es nur 
die Aufnahme von Schiffen bis 1.5uot Eigengewicht zulässl. 
Aus letzterem Grunde hat die Abweisung einer Anzahl 
Schiffe, welche für die jetzigen Abmessungen des Docks 
zu gross waren, erfolgen müssen. Um solchem Uebelstande 
für die Zukunft vorzubeugen, ist eine Verlängerung von 
30 m geplant. Alsdann können Schiffe bis zu 26(H) t Eigen- 
gewicht bczw. bis zu 4000 t Ladefähigkeit gedockt werden. 
In das neue Geschäftsjahr sind folgende Aufträge mit 
hineingenommen worden: Nu. 150. ein l-rachtdampfer von 
1100 t; No. 131, ein Frachtmotorfahrzeug von I.SO t 
No. 132, ein Frachtdampfer von 23(K) t; No. KW, ein 
Frachldampfer von i.SOO t Die Zahl der im Durchschnitt 
beschäftigten Arbeiter betrug 22*) gegen 322 im Vorjahr. 

Eine neue deutsche Schiffsreparaturwerkstatt in 
Shanghai Die deutschen Kapitäne lassen kleinere Aus- 
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besseriin^en an ihren ScMffen in Fällen, wo ein Docken 
nicht erforderlich ist. in Shanghai in der Rege! bei chinesischen 
|-irmcn ausführen. Vor einigen Monaten ist nun unter dctn 
Namen .Bastem Iron Works" ein deutsches Unternehmen 
ins Leben Betreten, das imstande ist. alle einschllgigen 
Arbeiten unter Leitung eines deutschen Fachmannes zw be- 
sorgen. An dem Unternehmen sind gleichmissig beteiligt 
die Herren W. Daniels als leitender Ingenieur (seit 8 Jahren 
Vertreter eines deutschen Maschinenbau-Syndikats für China 
und Japan und vordem fünf Jahre Chef-Ingenieur der Kirma 
Siemens & Halske. Zweigniederlassung Köln) und N. Krell 
ab kiutailanisdier Leiter. WerkstatUeiter ist ein seit vielen 
Jilirea an derchlaesisclieii Kflste bekannter Schifbmaschlnist. 
Die Werkstatt liegt am Huangpu-iWusung)riuss an derEwo 
Jetfy. .langlxepoo Ruad. Die Werkstatt ist eingerichtet, alle 
Schiffsreparaturen, die ohne Docken möglich sind, zu über- 
nehmen. Die Werkstatt beschäftigt zur Zeil etwa SO Art>eiter 
und hat bereits für 15 Schiffe Reparaturen u. s. w. MHjgefiUirt. 



WectnitscAe Stahlwerke A.-Q.) Bodmn. Im ver- 
flossenen Oeschättsjahre 1<)03-04 betrug der Bruttoübcrschuss 
der verschiedenen Betriebe I 042 355 M. (i. V. <).^3()3<) M ;. 
Nach Abzug der Oeneralunkosten von 4 1 7 42 1 M {AW 470 M. ). 
der Qrundsclittldsinsen von 62 220 M (64 540 M.J, verbleibt 
ein Qewinnrest von 863834 M. (400749 M). der wieder 
vollsltni% zu Abschreibungen benutzt wird. Die gesamten 
Abschreibungen seit Bestehen des Werkes betragen nun- 
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werte Infolge des lebhafteren Hingangs an Spezifikationen 
für Stab- utid Handeisen konnte das l.'nlernchmen, wie der 
Vorstand belichtet, während einiger Munale eine zweite 
Stabeisen-Walzenstrassc auf Doppeischicht betreiben, wo* 
durch isick die Praduktkm entspredieod eibOhte. Audi 
hatten die Preise etwas angezogen; sie blieben aber für 
Siemens-Martin-Eisen unzureichend, zumal die Schrotpreise 
wieder in die Höhe gegangen waren in F-i-enbahn Ober- 
baumaterial war das üeschäft ebenfalls lebhafter, was den 
Eltrag der Schicncnstrasse entsprechend günstiger gestaltet 
hat In dem Hammerwerk, dem Band«genwerk und der 
Radsatzfabrik war die Beschlfügung ungeübr die gleiche 
wie im Vorjahre. Wenn dessenungeachtet das Brtrttgnis 
ein liesseres gewesen, so sei dies vorwiegend dem Einfluss 
der im abgelaufenen (I.'schäftsjahre vullenditcn neuen Ein- 
richtungen zuzuschreiben Die Reserven belaufen sich auf 
unverändert 2 .VK) wis M gleich .1.1, pCt. des Aktienkapitals. 
Die Itesultate der ersten Monate des laufenden Oescbifis- 
jahres weisen eine Betserui^ auf und es sei zn toffea. da» 
diese fOr die nldisteo Monate anhalten wird. 

Werkzeuemasclilnenfabrlk Qlldemelstcr & Co^ 
Aktiengesellschaft. Bielefeld. Das Ueschäftsjahr IWStM 
erbrachte nach 2H 77H .M, li. V 2U 22<i Mi Abschreibungen 
einen Keiitgewinn von 30 447 M. (4214 M). der foigendn 
VerwendtHig findet: 1465 IM. (61 M) aar Reäerve, 25000 JM. 
gleich 2*1, pCt. (0) Dividende auf 1 Mill. Mark Aktienkapital, 
3000 M (3000 M.) als Tanliömen und 983 M. (1154 M) ab 
Vortrag auf neue Rechnung. Dem Bericht des Vorstandes 
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zufolge war trotz der im allgemeinen immer noch ungünstiKcn 
Geschäftslage des deutschen Werkzeugmaschinenbaues doch 
eine Besserung des Geschäftsganges zu konstatieren: nament- 
lich ist eine Vermehrung des Umsatzes MIO 000 M.i gegen 
das Vorjahr zu verzeichnen. Doch ist mit der Zunahme 
der Aufträge eine angemessene Preisbesserung nicht ein- 
getreten Ueber das laufende (leschäflsjahr wird berichtet, 
dass sich der Umsatz auf bisheriger Höhe gehalten hat. 
Zur Zeit liegen noch für mehrere Monate Aufträge vor, und 
die Direktion hofft, wenn keine Verschlechterung der Zeit- 
verhältiiisse eintritt, für das begonnene Oeschäftsjahr einen 
günstigeren Abschluss in Aussicht nehmen zu k('>nncn. 

In der Generalversammlung des Borhumer Vereins 
für Qussstahlfabrikation wurde milgeteilt. dass der Auf- 
trag.<;bestand am I.t Oktober **2 (HM) t gegen mtwhi t im 
Vorjahre betragen habe Für das Werk seien grosse Ncu- 
aniagen geplant, so solle ein neues Stahlwerk gebaut 
Averdcn. doch wurde ausdrücklich betont, dass keine Kapitals- 
«rhöhung damit verbunden sei. 

Lothringer Elsenwerke, Ars a. d. Mosel. Das ver- 
flossene Geschäftsjahr erbrachte einschl. des Vortrags aus 
<lcm Vorjahre von 25Ö.SS ,M einen Urutt jüberschuss von 
2«>7 42l M. igegcn 22ö 707 M. im Vorjahre i und nach 
Deckung der Oencralunkosten etc. sowie Ab.schrcihungcn 
in Höhe von S.SiiOOO M. iwie im Vorj.) einen Reingewinn 
von <)6 87fa M. i.?5b05 M l. dessen Verwendung wie folgt 
beantragt wird: 3.>60 M 1 447 M l Zuschrcibung zum gesetz- 
lichen Reservefonds. .=16 420 M. 2 pCt. lOi Dividende auf 
das 2 82UH)() M betragende Prioritätsaktienkapital und 
.V>8<>6 M (2.Tb.i8 M) Vortrag auf neue Rechnung. Die 
187 MiO M Stammaktien gehen wiederum leer aus. Der 
Rechenschaftsbericht führt aus: Der Beschäftigungsgrad in 



Stab- und kleinem l-ormeisen war das ganze Jahr hindurch 
befriedigend, indessen Hessen die Preise viel zu wünschen 
übrig In (jasröhren herrschte zeitweise Mangel an Aufträgen 
und es mussie mit eingeschränktem Betriebe gearbeitet werden. 
Beim Inlandsabsatze verblieb Nutzen, während Auslandsauf- 
träge nur mit Preisupfeni hereingeholt werden konnten. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Die Neubauten der Hamburg-Ainerlka Linie. Vor 

kurzem wurde hi-kannt. dass die Mamburg- .Amerika Linie 
neuerdings die Mowaldiwcrke in Kiel mit dem Bau eines 
schnellen Passagierdanipfers für die l-ahrt zwischen Schanghai, 
Tsingtau und den nordchinesischen Häfen und die Aktien- 
gesellschaft G Seebeck in Bremerhaven mit dem Bau eines 
Passagierdampfi-rs für den interkolonialen Dienst in West- 
indien beauftragt habe. Insgesamt sind daher jetzt folgende 
Schiffe für die Hamburger Gesellschaft im Bau: beim Vulkan- 
Stettin bezw. Harland & Wolff. tk-lfast. die beiden Ricsen- 
dampfer „Kaiserin Auguste Viktoria" mit ca 2.SOO0 Brutto- 
Registerlons und .Amerika" mit ca. 22 .MK) t für die New 
Yorker Hahtt. beim Bremer Vulkan 3 Dampfer und zwar 
.l^henania". „Rhaetia" und „Rugia" mit je 5<50O Brutto- 
l^egistertons für die Linie Hamburg-Ostasicn. auf der Oer- 
mania-Werfl in Kiel der Dampfer „Borussia" mit ca. 7500 t 
für Truppentransporte, bei der Reiherstieg-Schiffswerft in 
Hamburg, hei Blohm & Voss. Hamburg, und bei der Klcns- 
biirger Schiffbaugesellschaft die drei Dantpfer „Polyncsia", 
„Kalifornia" und .Kolumbia" zu je 6050 f für den Dienst 
nach der Westküste von Süd-.Amerika, bei Seebeck-Bremer- 
hnveii und hei Howaldt-Kiel je ein Dampfer von ca 2<KK) t 



^JJ^'^d^f^^ neuer | 



Sr findungen 



Institüt för Hodeliban, H.Bicbteler, Glasliüttei.Sa.l08 ^ 

Kl isli'ii;iiisrl;l;i<,'r; uri I rinsjM-kie lic. 
cX> tX» jy tXj Ob üb tXj cXj tu uLi OCj tl> il> iXi tl> Ä iXj OCj cX> dü <j0 tX» <Z) iJ- 




BKKLIK MO. 83, 
Mchlefliacheiitr. 6. 



Treibriemen- 
Fabrik. 

Kernleder-Dynamo- 
Kiemen, Daiierleder- 

Kanielhaar-Klenien 
und alle techniMchen 

Ledornrtlkely Man« 
Mchetten, illn^e etc. 



Masnolla - Metaii bt in Kamen, Bild und Zxf 
aammCDSCtzunf getculich gescbQUtI 



'ÄHriFRICTlONS-METAl-ü 

(Zum Auagiessen von Lagerschalcn) 
itttrsMt tat Mekttti Dmcl iiad der (rllnliiGaelifli- 
«|kiil, bleibt Miller, 2elgt elnei) gtriigtrei Rdbiiit- 
aHftklnlM, kl f ilirt tick llnfir Tlt)(in iiiiirt Li|ir- 
■itin, n tckneldit ili i\t Aekni. 




r>.'i697 



wird stets unter der Garantie verkauft, daait 
es allen Anforderungen, welche ar> ein gutes 
Lagermetall gestellt werden, entspricht und sich 
zur Zufriedenheit der Konsumenten bewAhrt 



BroechQren auf Verlangen, sowie Anerkennungsschreiben von 
den bedeutendsten Fabriken aller Branchen. Verwendet in allen 
IndustrielAndern der Welt 



yapolia-jlntiirihta-Ketan-eo., Berlin W., Triedtielistrasse 71. 



SJiiStxtt VI. 



24 



Digitized by Google 



Seite IH^. 



SCHIFFBAU 



No. 4. 



für die ostasiatisclie Küslenfahrt. bei Seebeck-ßreincrhavcn 
ferner ein Dampfer mit ca. 2000 l für den interkolonialcn 
Dienst in Westindien, iK'i der ReihcrsticK-Schiffswcrft. 
Hamburg, ein Dampfer mit .IHOO Brutto-RcKisiertons. auf 
der Germania-Werft, Kiel, und bei Pairfield. Olisgow. die 
Dampfer .Wittclsbach" und »l-ürst Bismark" zu je 8600 t. 
Durch diese ansehnliche Reihe Neubauten erfährt die Ozean- 
dampf erflotte der flamburK-Anierika Linie einen Zuwachs 
von 15 Dampfern mit ca. 117 8.S0 Brutlo-Regislertons. so 
dass sie gegenwärtig alles in allem 141 Seeschiffe mit einer 
Oesamttonnagc von 711 85(> Brulto-Registertons zählt. 

Das Oberlandesgericht in Kiel erkannte in dem von der 
Stadt Kiel gegen den l'iskus angestrengten Prozess das 
Elj^entumsrecht am Kieler Hafen dem i'iskus zu. Die 
Klage der Stadt wurde kostenpflichtig abgewiesen. Das 
Gericht erachtete den Nachweis nicht für erbracht, dass 
der Stadt Kiel das HIgentumsrecht verliehen sei. 

Eine neue Dampfschiffsrcedercl wird in Bremerhaven 
demnächst unter der Firma Carl R&pke, Schiffsmaklerei 

und Reederei, ins Leben treten. Hs befinden sich für 
Rechnung dieser Firma Frachtdampfer bis zu einer Lade- 
fähigkeit von 27(K) t im Bau. Die Ablieferung erfolgt bis 
zum I. Mal k. J. Ferner wurden von Herrn Carl Röpke 
vier Schleppdampfer angekauft, welche eine Maschinenkraft 
von .^40— 4S0 I PS besitzen. Die Dampfer werden sämtlich 
in Bremerhaven beheimatet. 



Die Ausstelluns der deutachen Schiffahrt in 
St. Louis. Die rückhaltlose Anerkennung, welche die 
Sonderausstellungen der deutschen Schiffahrtsgesellschaftcn 
in St Louis in der amerikanischen Presse gefunden haben, 
klingt neuerdings auch aus französischen Blättern wieder. 
Die Revue generale tcononiique, commerciale et agricole 
bringt in einer ihrer jüngsten Ausgaben eine von warmem 
Lobe und neidloser Würdigung getragene, ausführliche Be- 
schreibung der von der Hamburg-Amerika Linie in St. Louis 
ausgestellten Gegenstände, die in ihrer Gesamtheit zweifel- 
los als eine der „originellsten Darbietungen in den Aus- 
Slellungspalästen von St. Louis" anzusehen seien. Auch 
der Art. wie die Hamburg-Amerika Linie ihre Gesellschafts- 
reisen zum Besuche der Weltausstellutig durchgeführt habe, 
werden anerkennende Worte gewidmet. 

Der 10. Internationale Schiffahrts-Kongrea wird vom 
24. bis Mt. September 1W5 in Malland abgehalten werden. 
Von Seiten der deutschen Mitglieder der internationalen 
ständigen Kommission ergehen schon jetzt die Rinladungen 
durch den Unlerslaatssekretär Schultz und Geh. Bäumt 
Sympher im preiissischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten. Das Protektorat des Kongresses hat der König 
von Italien übernommen. Die dem Internationalen Verbände 
als ständige Mitglieder angehörenden Körperschaften haben 
das Recht, für je 100 Frcs. Jahresbeitrag einen öffentlichen 
Delegierten zu entsenden. Diese Delegierten sind ausser- 
dem verpflichtet, ihren persönlichen Beitrag zu zahlen. 
Htwaige Anfragen sind an den Generalsekretär des Inter. 
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nationalen Koqgrasses. Herrn Edmund Sanjusl di Teulada. 
( )herinKenieur dct ZIvQgeaie in Mdtand, Vi* Snia Nr. 3, 

zu richten. 

In der künlicfa unter dem Vorsitz des Kandelsoiinisters 



I wurde 

6ber die Verteilung der Preise entschieden Der erste Preis 

wurde zuericannt dem F'rojekl der vL-reiiiij^en fünf bAhnüsch- 
ni3hrischcn Maschinenfabriken, der zweite Preis dem ge- 
meinschaftlich verfasstcn Projeki der österreichischen 
Siemens-Schttckert- Werke, der Maschinenfabrik Andritz, des 
Ingvniews Umlauf Ritter von Stodrert. des Baunits 
W. V. Offemann-Berlin und der Vereinigten Maschinen- 
fabriken in Augsburg und München. Ausserdem wurden 
drei Projcitte zum Ankauf empfohlen und weitere fOnf mit 
einer ehrenden Würdigung ausgezeichnet. Der Kaiser ver- 
lieh den Mitgliedern der Jury Auszeichnungen, darunter 
dem Geheimen R^gientngsrat Professor Atoys Riedler, Mit- 
glied des preoseischen Herrenbauses, das Kocnturkreuz des 
Frans Joaef-Ordens mit dem Stern. 



SeUMahrtageaoRaclMft 

konstituierte sich in Genua unter der Firma Lloyd Italiano 
mit einem Kapital von 12 Mill L , das baldigst auf 20 Miil. L. 
erhöht werden miII Prii>;dei!t der luucn (icscilschaft wird 
wahrscheinlich Senatur l'iajyiio werden, auf dessen Schiffs- 
werft fünf Dampfer vun je 5500 1 gebaut werden, mit 
weichen die neue Qeseilschaft im September 1906 den 
PasaKiervettehr mit Nordamerika zu erUfnen gedenkt 



Neuer Hafen in Japan. Wie aus Nagasaki gemeldet 
wird, ist der neu erüffnele Hafen von Wakaniatsu, der 
nächste Vcrschiffuiigbhafen für die meisten Minen, etwa 
15 Meilen WSW. von Moji nahe am Eingang der Strasse 
von Shimonosdd belege in letiter Zeit bedeutend ver- 
grössert worden, indem er mit einem Wellenltreclier ver- 
sehen wurde, so dass jelzi für wenitjstcns acht grosse 
Schiffe ein sicherer Ankerplatz vorhanden ist. Die geringste 
Wassertiefc beträgt 21 l-uss zur Ebbezeit. Die Hafen- 
anlagen werden noch erweitert und Baggerarbeiten sind 
in der Ausführung begriffen. Etwa 4 Meilen von der Bki> 
fahrt um Hafen von Wakamatsu Begt der Ort Ronikea. 




In Kopenhagen hat sich un(e^ dem Namen 
eine neoe Dampferkompagnie mft einem Aktienkapital 

von I 200 000 Kronen gebildet. Die Korrcspnndenze P^eederei 
ist von der bekannten Schiffsmaklcrfirma Holm & Vonsild 
übernommen, während dem Vorstande Etatsrat Bestie, 
Bankier Axd Qoidschmkit, l^emieriieutnant Tegnes und 
der Direktor von Switaeie BergnqgigeseliachBft, KapHln 
Heckber, angehören. Die Oesellschi^ beabsichtigt zwei 
Dampfer von je 2400 und zwei von je 1200 t bauen zu 
lassen, mit denen iie Praehlfahrt in Nord- und Oaine be- 
treit>en will 



Verein dcuteclwr Sclilttawerftea, Der Verein, dem 
37 WeHW I r m wi aqgdiiMen, hat eine die Jahre M99/t909 
umfassende l*rodttktIonsstattstik herausgegeben, die dadurch 
von ganz besonderem Wert ist, dass sie, nach Firmen ge- 
ordnet, jedes einzelne der in dieser Zeit erbauten Schiffe 
aufführt unter Angabe der Reederei oder des liigentümers, 
für den gebaut wurde, des Heimathafens, des verwendeteii 
Materials« der Maasee. der Bestimmung (Passagier-. Fracht- 
Dampfer etc.), der Zylinder- und Kesselzahl, d«r hidisierten 
Pferdestärken etc F^cr zusammenfassenden UelWffridit Ist 
zu entnehmen, dass l)ei Heginn eines jeden Quarfals In 
\^)^ die Zahl der hcscliaMiuteii Arbeiter wesentlich kleiner 
war als in l<K)2; sie betrug am 1. .lanuar 1903 34 «»88 
] (1W2: 39121), am i. Oktober .)! 618 i382IOj. An Schifls- 
! blechen wurden in 1903 verbraucht 94 IS2 (1902: I0S204) t; 
I an Profastahl ebtsehliessllch Stabetsen 44 599 (SI0»4) t, 

j doch bleibt dabei /m be.K-litt-n, lias- ffii 1«0.1 der Verbrauch 
I von Schieliaii-Ivlbin^; dal)ei nicht inbejjtilfen ist Die Zahl 
I der erbauten ."^cliiffe betrug insgesamt .?4I il*J02: 421^, 
der Gesamtwert der Produktk>n 122,65 Mill, M. (1902: 
113,26 ML, 1901: 127.53 Mill. M.). wobei aber wieder die 
Angaben von Schichau-Elbing iebfan und diesmal auch von 
SeMchan-Oanzfg, 




)t 1 1 1 a " Stopflmelisen r Jfetall ^ yacitupg 

Einfachstes System der Gegenwart. 
llurCTeile. Dauernd absolut zuverlässige Abdichtung. 

Eingetülu't bei der Handels- u. Ki iegsniarine. lüngctührt Lei vielen Landbetrieben. 
Vorzügliche ^{oferenzen unil Zeugnisse. 

Ä*»g?!Ü Paul Grosset, Hamburg 9. 



Page's Patent Hebel-Drahtspanner 



■tMc- irnraAla f vocMslmtaa Orvif- 
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Paul Biarhoffff Remscheid (Rheinland). 



Prima entsäuertes Rüböl 

Feinet raWnierle 

Schiffs« und Wetterlampenöle 
W. Bierbaeh (c. i Neiies), DOsseMorf 

Rüböl -Raffinerie 
Lieiimnl erster theinlsch -.ves'.i.ili'.: l.; : o.Cki . 



24 ♦ 

oiyki^cd by Google 



Seite 1H4. 



SCHIFFBAU 



ErzeuKunc der deutschen Hochofenwerke Im September I9(M. 



No. 4. 



Bezirke 





Erzeugung 


Hrzeugu ng 


\Qll. lUCM 

Tnnncn 


Im 

Sf|it. iwi 


vniD 1. Jan. 
liU :»). Si-|it 
im 


im 

Sept. II«! 
Tftnnoii 


vom 1. P.m. 
bis 30. r<<-\.i. 

Ti>nn**ii 


47 105 
70 702 
12 46.) 


336 0<)2 
41 767 
70 859 
II 990 


2 985 979 
42M 205 
613 355 
106 879 


342 360 
62 577 
62 598 
1 1 624 


3 002 808 
547 147 
563 76«* 
99 422 


2» 707 
1 3 4.1 1 
65 071 
267 144 


27 249 
13 868 
63 043 
268 740 




259 722 
122 681 
574 897 
2 438 251 


29 127 
13 305 
64 053 
263 245 


269 337 
117 817 
536 945 
2 387 348 


851 651 


833 578 


7 530 969 


848 889 


7 524 593 


31 826 
539 U31 
53 353 
73 «65 


163 302 
23 175 

523 012 
.S3 4I2 
70 677 


1 359 345 
310790 

4 777 728 
459 5.14 
623 572 


148 974 
33 274 

531 722 
64 212 
70 707 


1 340 461 
324 028 

4 649 261 
554 203 
656 640 


851 651 


8.13 578 


7 530 969 


848 889 


7 524 593 



Rheinland-Westfalen . . . 

Siegerland, Lahnbezirk und Hessen-Nassau . . . . 

Schlesien 

Pommern 

Königreich Sachsen 

Hannover und Braunschweig 

Bayern, Würllcmberg und Thüringen 

Saarbezirk 

Lothringen und Luxemburg 

Gesamt-Erzeiigung Sa 

Oiesscrci-Roheisen 

Bessemer-Roheisen ...... 

Thomas-Roheisen 

Stahleisen und Spiegeleiscn 

Puddei-Roheisen 



Gcsamt-Krzeugung Sa. 




Die Ooldschmidt Thermit Company ist auf der Welt- 
ausstellung St. Louis mit dem Orand Prix ausgezeichnet 
worden. 

Das Motorbootrennen durch ganz Hrankrelch, von 

dessen Vorbereitung wir vor einigen l agen i>erichteten. hat 



weitere Kreise des auslandischen Sports in seinen Interessen- 
bereich gezogen. So sind unter der jetzt schon etwa 
40 Fahrzeuge umfassenden Konkurrenzflottille ausser 
französischen auch englische und amerikanische Motorboote 
vertreten. Einer der amerikanischen Teilnehmer, Broma. 
.Mitglied des „Yacht und Motor-Boatclub" in Boston, der 
seinen .Purins' «Benzinmotor Carlisle mit 250 Pferdekräften t 
anmekJete. hat sogar dem Komitee einen Sonderpreis von 
5000 Pr. für denjenigen Schiffseigner zur Verfügung gestellt, 
dessen F-ahrzeug das geringste Maas von Benzin ver- 
braucht. Den Statuten des .Automobile-Klub de France" 



THERMIT 

ziim Schweissen von 

%\im, OPellen, Robren u. $. w. 

sowie zur Reparatur 

gebroehener Stahl- ti Sehmiedestfieke 

m Ooldschmidt 

Vertretung für Hamburg, Bremen, SteUin und LQbeek: 

Edwin Rammelsberg Sehaltz, " : 



iKenhof 2. 



Unzerbrechlich. 



Stset^l. 



Kombinierter Parallel- und Rohrschraubstock 

„Ideal' 

tiitinin iiohc ia.(rlaE- 
liiirU; au» .Mab! ne 
<«'hinteüi-la llavkxti, 

Hobn-u.KuniKtIt.'k., 
I.oi'kcrn ii .\bii|irinik'. 
'liT llni'kvii l>t lii- 
f'ili'e ilir. L-o->. i.'<v^>'li. 
IM'-Mi^n,u^ tbtOlUl 

Gutt2lic)i incklUI. tutsMchioiitn. gescli 

/äbri3 Otto Pferdekämper, Duisburg a. Rh. 





Walzmaschinenfabrik 

August Schmitz, Düsseldorf 



S |> e z i n I i l ü t : 

Kaltwalzwerke und gehärtete 
Gussstahlwalzen. 
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und des .Yachtklub de Krance" entsprechend, dürfen 
übrigens die konkurrierenden Motorboote nicht länger als 
25 m sein. Die Route selbst, die in geschickter Abwechselung; 
Ozean- und Binnenschifffahrt verlangt, findet allenthalben 
den grössten Anklang, wenn auch kleine Strecken im l^ufe 
der Zeit abgeändert werden dürften. Der Start erfolgt in 
Dünkirchen. Durch den Aemielkanal an der Nordwcstküsic 
Frankreichs entlang geht die Fahrt an dem Hafen Brest 
vorüber in den atlantischen Ozean, beziehungsweise den 
üolf von Biscaya und führt dann an der Pointe de Grave 
vorüber in die breite Mündung der Oaronne, die aufwärts 
an Bordeaux vorüber verfolgt wird, bis der quer durch 
Südfrankreich in südöstlicher Richtung laufende Kanal du 
Midi beginnt. Dieser muss in seiner ganzen Lflnge durch- 
messen werden. Bei Narbonne am Qolf du IJon beginnt 
wieder die Ozeanfahrt, die an Cette, Marseille, Toulon vor- 
bei in Nizza endet. 



Zwei deuUche Kabelprobjekte gehen endlich der Ver- 
wirklichung entgegen. Zunächst handelt es sich um den 
Kabelbctricb auf der Strecke Konstantza — Konstant inopel 
durch die schon im Jahre 1899 gegründete ..Osteuropäische 
Telegraphen-Oesellschaft". Fünf Jahre sind erforderlich ge- 
wesen, um die Verhandlungen, nachdem die Konzession 
bereits erteilt war, zum Abschluss zu bringen, sodass jetzt 
der Ausfühnmg dieses Planes nichts mehr im Wege steht. 
Das Kabel wird da.s letzte Glied einer über Bukarest und 
Konstantza gehenden direkten telegraphischen Verbindung 
zwischen Berlin und Konstantinopcl. Rumänien hat sein 
Interesse an dem neuen Kabel durch Oewähiung einer Sub- 
V. ntion und die Verpflichtung, in .10 .lahren keinem anderen 
Unternehmer die l.egung eines Kabels zwischen Rumänien 
und der Türkei zu gestatten, bekundet. Hoffentlich ist das 
Kabel aber nicht nur ein Schlussglicd. sondern auch der 
Anfang für einen bis an den Persischen Oolf reichenden 
Telegraphen, der gleichzeitig mit der Bagdadbahn ausgeführt 
wird. Das zweite Kabelprojekt ist die von der kürzlich 
begründeten Deutsch - niederländischen Telegraphengesell- 
schaft auszuführende Linie \uti der niederländischen Insel 
Menado nach der deutschen Südsee-Inscl Y;ip und von tlurl 



einerseits nach Quam zum Anschluss an das amerikanische 
Pacific-Kabel und nach Schanghai anderseits. Durch diese 
Linie wird eine Verbindung über Nordamerika mit Nieder- 
ländisch-lndien. den deutschen Südscekolonien und Ost- 
asien, besonders auch mit Kiautschou erreicht. Ks wird 
der Zukunft vorbehalten bleiben, auch das fehlende Mittel- 
stück vom Persischen Golf über den Indischen Ozean durch 
die Sundastrasse zu bauen. Dann würde mit Hilfe Amerikas 
ein von England unabhängiger Ring um den Erdball vor- 
handen sein. 



Seereise Versicherungen. Rine besondeie Annehmlich- 
keit für Seereisende ist vom Norddeutschen Lloyd einge- 
richtet. Die Abteilung Assekuranz dieser Schiffsgesellschaft 
gibt Sccreiscversichenmgen für ihre Passagiere aus. Die 
Seereiscversichcrungen sind für die Dauer der Reise gültig, 
die sogenannten Weltpolicen für die Hin- und Rückreise 
einschliesslich des Aufenthalts in überseeischen Ländern, 
ebenso kann das Reisegepäck versichert werden. Die 
Prämie beträgt für eine Versicherung auf den Todes- und 
Invaliditätsfall in Höhe von je lOOOO M. bei einer Dauer 
der Seereise bis zu \ä Tagen 7,.S0 M., bis zu einem Monat 
15 M, bis zu zwei Monaten 20 M. Mindeslprämie 10 M. — 
Policckosten 1 M. — Die Prämie der Weltpolice beträgt für 
je 10 000 .M. Versicherungssumme auf den Todes- und 
Invalidilätsfall bei einer Dauer von einem Monat 18 M., von 
zvk-ei Monaten 2.S M , von drei Monaten M ; schliesslich 
von zwölf Monaten lüo M. Bei Versicherung des Reise- 
gepäcks beträgt die Prämie für je 1000 Seemeilen ein 
Zehntel Prozent des Wertes, die Mindestprämie 3 M., die 
Policekosten I M. Diese Versicherungen, die ohne zeit- 
raubende Formalitäten abgeschlossen werden können, er- 
freuen sich grosser Beliebtheit bei den Passagieren des 
Norddeutschen Lloyd und werden von ihnen eifrig benutzt. 



Motorboot-Konkurrenzen In Deutachland 1905. Der 

Deutsche Automobilklub, der bekanntlich auch das Molor- 

bijotwesL'u in sein Cni^raiuin aufgenünunun und die erste 
Veranstaltung in Deutschland auf diesem Gebiete durch 
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seine BeleiliKunK an der Kieler Woche mil einem Molor- 
bootrennen in Szene geselzl hat, wird sich in der nächst- 
jährigen Saison der Pflege des Motorbootsports und damit 
der F-ördcrung der einschlägigen Industrie in erhöhtem 
Masse widmen Der Deutsche Automobilklub hat zu diesem 
Zwecke bereits mehrere Motorbootkonkurrenzen in Aussicht 
genommen und zwar soll zunächst möglichst schon im 
Prühjahr, voraussichtlich bei Hamburg, eine Motorboot- 
konkurrenz abgehalten werden, für welche eine zahlreiche 
Beteiligung zu erwarten steht. Auch an den Veranstaltungen 
der Kieler Woche wird sich der Deutsche Automobilklub 
im nächsten Jahre wieder mit einem Motort>ootrennen inner- 
halb des Hafengebieles beteiligen Ausser diesen Kon- 
kurrenzen ist noch ein grosses Unternehmen geplant, mit 
welchem zum ersten Male die Leistungsfähigkeit der Motor- 
boote auf offener See in längerer Fahrt erprobt werden 
soll: ein Motorbootrennen von Kiel nach Kopenhagen. Für 
diesen Wettbewerb ist bereits von eirvcm Milgliedc des 
r>eutschen Automobilklubs ein wertvoller Preis irestiftet. 
wekhem gewiss noch andere Preiswidmungen folgen werden 




Personalien. 




Nautical Gazette, 
hölzernen Fracht- 
der den Verkehr 



Rei der Abteilung für Schiff- und Schiffsmaschinenbau 
ist Konrad Arldt als Privatdozent Für das Lehr- 

fach .Die Anwendung der Elektrizität im Schiffbau. Werfi- 
betricb und Hafenbau (nur elektrotechnischer Teili" zuge- 
lassen worden. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Continuous reading ränge and azimuth finder. Hngineering. 
28. Oktober. Erläuterung eines von der Bethlehem 
Steel Company in St. Louis ausgestellten Entfernungs- 
messers, der automatisch die Entfernungen des be- 
obachteten Gegenstandes verzeichnet. Drei Abbil- 
dungen und mehrere Skizzen. 

Handelsschiffbau. 

New coasting steamer Jcffcrson. The 
20. Oktober. Angaben über den 
und Passagierdampfer .Jefferson', 
zwischen Puget Sound und Alaska vermittelt: 
Livr,.. 62.4 m, B 11.6 ni. H — .S.2ü m. Tiefgang 
vorn 3,'>6m. hinten 4.26ni,Bruttoraumgehalt I6l.'i Reg - 
Tonnen. Netto 8W5 Rcg.-Tonnen. Geschwindigkeit 
15 kn bei einer Maschinenleistung von I6(K) i, P. S. 
Eine Dreifach-Expansionsmaschine mit 0,88 m Hub 
und Zylinderdurchmessern von 0,4.') m. 0,7.S5 m und 
1.24 m. Drei /ylinderkessel mit je drei Feuern: 
3,bS m Kessellänge und -Durchmesser. Kesseldruck 
12,7 kg.'qcm Eine vicrflüglige Schraube von 4.26 m 
Durchmesser und 4..S6 m Steigung. Stündlicher 
Kohlenverbrauch 1,25 t, Kohlenvorrat ,120 t. Lade- 
fähigkeit <)00 t. Das Schiff hat unter den Ein- 
richtungen für 240 Passagiere "ü Staalszimmcr. 
Eine Abbildung. 

The steani dredger Vulcan. Thf Hngineer. 28. Oktober. 
Artikel über einen bei Ferguson Brothers, Glasgow, 
gebauten Bagger, der für die Hafenbauten in Liver- 
pool bestimmt ist. L«« 6.1.2 m. B 12.82 m. H » 
4,27 m. B;iggerfahigkeit - KXK) t pro Stunde bei 
17 m Tiefe. Der Bagger hat eine Maschine von 
12.S0 i. P. S. und läuft 8' , kn. Abbildunif 
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Commander Pcarys ncw vessel. The Hnginecr. 28. Okt. 
und The Nautical üazette. 27. Oktober. Ein- 
ziehende Beschreibung des Schiffes, mit welchem 
der amerikanische Korvettenkapitän l'cary im Jutti l<M).S 
seine Polarreise antreten will, Zeichnung der ausser- 
gewöhnlich starken Verbände des durchweg hölzernen 
Schiffes. fiauplabmcssiinKen: L in der C W L 4»» m, 
B 9.76 m, T — 4,H8 m. Deplacement 1500 l, 
Maschinenstärke I400i. P.S. KohlenfassungsverniüRcn 
1 einschliesslich IM t Decklast) = 8.t0 t, Kosten des 
Schiffskörpers ,W000 M . der Kompoundmaschine 
180 000 M. Das Schiff ist als Dreimast - Gaffel- 
Schooner getakeil. 



Kriegsschiffbau. 



Steam trials of H. M, S. „Dominion". l:ngincering. 
4. November. Nachrichten über die Probefahrten des 
englischen Linienschiffes .Dominion", die nach den 
neuen Bedingungen der Admiralität in kriegsmässigem 
Zustande erledigt wurden. Eine Abbildung von Schiff 
und eine von den Maschinen. Vergl. Mittcil. aus 
Kriegsmarinen. 

Our ncw war vessels. — Description of the New Hampshire. 
The Nautical Gazette. 27. Oktober. Mitteilungen über 
die neuen amerikanischen Kriegsschiifentwürfc: 
L 137.0 ni, B - 2J,4 m. Tiefgang - 7..'> m, 
Deplacement 16 000 t. Geschwindigkeit: IH Kn 
bei einer Maschinenleistung von 16 500 i. P. S. Aus- 
führliche Angaben über die Armierung und über die 
Panzerung. Normaler Kohlenvorrat: ^tK» t, gesamte 
Kohlenfassung: 2^^0 t. Angaben über Gewichte für 
die Armierung. Panzerung, Maschinenanlage, Aus- 
rüstung u. s. w. Vergl. Mittcil. aus Kriegs- 
marinen. 

Some recent launchings in the United States Navy. Scientific 
American. 22. Oktober. Mitteilungen über die 
Georgia-Klasse und über zwei Schulschiffe. Beide 
sind Segelschiffe ohne Schraiibe. Das grössere, 
.Cumberland", von 17C0 1 Deplacement, ist als Bark 
getakelt, .S.^.S m lang. 1.3,9 m breit und hat etwa 
5 m Tiefgang. Das kleinere. „Boxer", ist eine hölzerne 
Brigg von 34,S t, m lang. 9.1.S m breit und hat 
2,9 m Tiefgang 



Militärisches. 

bin Brief des Generals v. Stosch aus dem .lahre 1877 und 
seine Stellung in der Fintwicklungsgeschichte moderner 
Seetaktik. Marinerundschau XI. Der Artikel gibt 
einen Abriss der Entwicklung moderner Linienschiffs- 
taktik. Diese konnte erst f-"orm und Gestalt ge- 
winnen, nachdem in der HntwickUing des modernen 
l.inlenschiffslyps ein gewisser Stillsland eingetreten 
war. Zu Stuschs Zeiten konnte davon noch keine 
Rede sein. Stosch zeigt sich deshalb in einem Brief 
an den Admiral Batsch vom Jahre 1877 als Gegner 
jeder Seetakiik. 

Der Ausbruch der russischen Flotte aus Port Arthur ;im 
10. August nach der Darstellung von Offizieren des 
Linienschiffs .Zcsarewitsch". .Marinerundschau XI. 
Die eingehende Darstellung der Arillleriewirkung im 
Herngefecht auf ein modernes Linienschiff ist das 
Wesentliche dieses Aufsatzes. Trotzdem 3 Volltreffer 
auf Panzer zu verzeichnen sind, ist der Panzer, wahr- 
scheinlich infolge der grossen Schussweile und 
mangels Verwendung von Panzergranaten nirgends 
durchschlagen worden. Die Holzdecks und die Boote 
verursachten v^'edcr Splitterwirkung noch Brände. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Binfluss des Windes und Seeganges auf die Cieschwindigkeit 
der Dampfer. Hansa. S. November. Kurze Inhalts- 
angabe eines Vortrages von G. Rcinickc im Verein 
deutscher Sceschiffer zu Haniburg über das genannte 
Thema. Vergl. Schiffbau VI. .lahrg. S. 147. 

Schiffsmaschinenbau. 

The breakage and reiiewal of a large cylindcr. The Marine 
Engineer. 1. November Vortrag von .MacColl vor 
der Institution of h'ngineers and Shipbuilders in 
Scotland über einen Maschinenzusanmienbruch. der 
durch fehlerhafte Kolbenkonstniktion herbei geführt 
wurde, und über die Ausbesserung der Maschine. 
Mehrcrc Skizzen. 

Twenly-five horse power gas launch. The Engineer 21. Okt. 
Wiedergabe von Mitteilungen, welche der Vertreter 
der Kirma Capitainc über den Antrieb von Motor- 
booten mittels Sauggasmotor vor dem Verein deutscher 
Ingenieure in f-'rankfurt a. M. gemacht hat. Skizzen 
von Motoranlagc und Boot 



Otto7rorie|i,Jtheydt 

Werkzeppasehitten aller ^rt tär Ketallhearheltung 

bis zu den giössten Abmessungen, 
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Jacht- und Segelsport. 



La Roulette anglaisf „Cicely". Le Yacht. 2Q. Oktolwr. 
Linien. Takviriss und üinrichtungspläne der bekannten 
englischen Jacht .Cicciy". Die Abmessungen sind: 
Lpcr|. =- i4.S2 ni, — 2H.li). Ii 7,10 ni. 

H = 3.70 ni. 

Lc yacht ä niotcnr ..Ideal". Le Yacht. 2<). Oktober. Bc- 
schrcihunR des wohnlich eiiigcrlchteten A^otorboolcs 
..Ideal-': L< i. «»00 ni. H 2.7.S m. Tiefgang 
hinten 0.(>4 m. Deplacement -»,77 i Motor- 
leistung: 4..T I'. S igebrenisti Linien, liinrichtting«- 
pläne, tiauplspant mit den Verbänden und zwei Ah- 
bilduiigen. 

La classe des „colleens" du Dublin Bay SailinR Club. Le 
Yacht. 5. November. Linien, von einer Klasse 
kleiner gedeckter Segcliachtcn. die in der Bai von 
Dublin sehr beliebt ist. Die Abmessungen sind: 
l.(üher allesi — h."0 ni, B — I,«« ni, Tiefgang miit 
Schwert» 0.«>1 m. Bleikiel: 304 kg Segelfläche: 
23.2 qm. 

Alpha, amerikanische flache Rennjacht Wassersport. .V No- 
vember. Angaben über eine flache Rennjacht mit zwei 
seitlichen Schwertern: !, alher alles 11.74 m, 
L« i, — 7.')5 m, B — 2,51 m, Tiefgang i ohne Schwertt 
— 0,14 m. Segelfläche = 46..S qni. Linien. Takciriss 
und Verbandspläne. 

Lc regate dt canotti aiitomobili a Strcsa. Rivista Nautica 
Nro. XI. Mitlcilnngen über die diesjährigen Motor- 
boolsregatten des Verband Jacht-Klubs auf dem Lago 
Maggiore 

Verschiedenes. 

Naval architecture. The .'^teaniship. November. Wieder- 
gabe eines Vortrags von Sir William H. White auf 
dem International lingincering Congress in St. Louis 
über die Kntwicklung des englischen Schiffbaues in 
den letzten zehn Jahren. 

Der Rheinhafen zu Krefeld Zeitschrift für Binnenschiffahrt. 
Heft 17 Auszug aus einer Denkschrift über die 
Nützlichkeit, Wircschafilichkcil und die technische 
Ausgestaltung des jetzt im Ausbau begriffenen Rhein- 
hafens der Stadt Krefeld. Hin Schaubild 

Tarifkampf im Nord-Allanlik Ueberall. No. 4, Schilderung 
des Verlaufes, den der Tarifkampf der kontinentalen 
Schiffahrtsgesellsciiaften und des Schiffahrlstrustes 
mit der Cunardlinie bis zur Zeit genommen hat. 



Le squadra di Vladivostock. PerchiS furono possibili i suui 
raids. — Lerrorc iniziale dellc coslrucioni navali 
üiapponesi. Rivista Nautica. Nro. XI, Die Krfolge 
des Wladiwostük-deschwaders werden auf die unzu- 
reichende Schiffszahl der Japaner zuaickgeführl. 
Japan habe hei seiner verhältnismässig schwachen 
Hinanzkrafi einen prineipiellen f-'ehler begangen, indem 
es als Kern seiner h-'lotte sechs Linienschiffe baute, 
die dem englischen .Vtajestictyp nachgebildet waren. 
Derartige Schiffe könnten wohl f^ngland und Amerika 
hauen, die bei ihrer enormen l-inanzkraft trotz der 
Orftsse der Schiffe sich in der Schiffszahl nicht Be- 
schränkungen aufzuerlegen brauchten Für Japan aber 
sei ein solches Verfahren unlogisch und allein das 
von Deutschland. Oesterreich und Italien befolgte 
System, nicht auf den Vorteil der Zahl zu verzichten, 
beim Aii.sbau der l-|oite empfehlenswert. 

flii elementi locali dcl predominio niariitimo del Oiappone 
Rivista Nautica No. XI Die Notwendigkeit der 
Krlangung der Seeherrschaft auf dem Kriegsschauplatz 
in üstasien durch Japan wird aus der geographisch 
und topographisch ausserordentlich begünstigten Lage 
Japans und aus den moralischen und seemännischen 
Eigenschaften seiner Bewohner abgeleitet. 

Effect of Shell fire on the liussian cruiser „Askold". Scientific 
American. 20. Okt. Abbildungen und [ieschreibung 
der Beschädigungen des „Askold". Siehe Schiff- 
hau VI. S. 14K. 
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Die VI. Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 

Von Qeheimen Regierungsrat Professor Oswald Flamin. 

Vortrige. 



1. Die Wirbelbildung im Widerstands« 

mechanismus des Wassers. 
Vortrag von Professor Dr. Fr. Ahlborn. 
Hamburg. 

Anschliessend an die interessanten Arbeiten und 
\orführungen des vorigen Jahres, brachte der Vor- 
tragende die Portsetzung setner lelzti'ilirigen Tätig- 
keit zur Kenntnis der Schiffbautechnischen Oescllschaft. 

Wälirend im Vortrag des vorigen Jahres im 
wesentiichen diejenigen Erscheinungen behandelt 
wurden, die durch die Fortbewegung einer Fbene 
durch das Wasser sowohl an der Oberfläche wie 
unter der Oberfläche sich abspfden, behandelte der 
diesjährige Vortrag die Strömungsvorgänge, welche 
sich ergeben, wenn ein fester Körper, ein Schiff, ein 
Ruder oder eine Schraube darin bewegt werden. 

Es ist selbstverständlich, dass die Kräfte zur 
Erzeugung und Aufrechtcrhaltung der entstehenden 
Strömungen von der dci; Körper vorwärtstreibenden 
Kraft geleistet werden müssen ; ihre Summe ist gleich 
der Grösse des Widerstandes, welchen der Körper 
bei seiner Fortbewegung durch das Wasser erleidet: 
CS war deshalb das nächste Ziel des Vortragenden, 
den Verlauf der genannten Strömungserscheinungen 
in objektiver Weise mit Hülfe der Photographie kst- 
i:ulegen und zu untersuchen. 

Die Arbeiten, welche mit besonderer Liebe und 
Sorgfalt vf)n dem !*hysiker in seinem kleinen X'ersuchs- 
bassin in Hamburg au.sgeführt wurden und zu denen 
die .Mittel von verschiedenen Seiten aufgebracht waren, 
haben dadurch an Wert gewonnen, dass die photo- 
^raphfschen Auftiahmcn mögliciist zur Ausschaltung 
de^ subjektiven Momentes stereoskopisch hergestellt 
wurden. 

Von dem interessantesten Ergebnis seiner vor- 
jährigen Untersuchungen, der Darstellung des dyna- 
mischen Niveaus ausgehend, zeigte der Vortragende 



zunächst an einer durch das Wasser durchbewegten 
Qlastafel noch einmal die verschiedenen Niveau- 
dlHerenzen auf der Vorder- und Rücfcfliche der Platte. 

Die stereoskopischen .Xufnahmen gaben ihm die Mög- 
lichkeit, die enge Beziehung zwischen den Strom- 
linien und den dynamischen Niveaus darzutun. Was 
bei an der Oberfläche des Wassers bewegten Platten 
sich ergab, liess sich auch hei vollständig unter- 
getauchten Platten im Innern des Wassers unter Zu- 
hülfenahme der Stereoskopie ziemlich gut feststellen. 
Stets zeigten sich hinter den Platten die von früher- 
her bekannten Wirbel, und man konnte deutlich er- 
kennen, dass ein Teil der von der Vorderfläche der 
Platte auf das Wasser übertragenen Eneigie duidi 
die Wirbclringe auf der Rfidneite an die Platte 
wieder abgegeben wurde. 

Schrittweise weiter gehend ersetzte dann der 
X'ortragende die bisher verwendeten Platten durch 
Körper, welche aliniahlig aus der Platte in die Schiffs- 
forni übergingen. So verwendete er zunächst einen 
Körper von dem Querschnitt einer Ellipse, deren 
kleine Achse in der Bewegungsrichtung stand. Von 
diesem c]]ip1isi.:lK'n OikTschnitt ging er zum runden, 
dann zum elliptischen mit längsgerichteter grosser 
Achse über nnd schliesslich zum Prisma von schiffs- 
förmigem Querschnitt, welches mit verschiedenen 
Geschwindl^eiten durch das Wasser bewegt wurde. 
Bei all diesen Körpern zeigte sich, dass das System 
der Wirhelhildung im wesentlichen dasscitic war. wie 
es sich bei den durch das Wasser bewegten Platten 
ergeben hatte. Der der Platte folgende Nachlauf 
verdrängt den Wirbel von seiner Ursprungsstelle, er 
wird allmählich schwächer, bis er zuletzt nahezu nur 
noch die Geschwindigkeit der Tafel hat und ihr wie 
totes Wasser folgt. In eingehender Weise führte der 
Vortragende aus, dass sidi somit jederzeit das ganze 
Schleppwasser als ein einziger grosser Wirhelring 
auffassen lasse, in dessen Innern die primären Einzel-^ 
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Wirbel die Aufgabe zu erfüllen hätten, gewissemunen 
wie Friktionswellen den Antrieb des Nachlaufs gegen 
die Rückseite des ftoten Körpers zu vermitteln. Da 
aber nur ein verhältnismässig geringer Teil der Be- 
wegungsenergie des Körpers an die Rückseite des- 
selben wieder abgegeben wird, also ein erheblicher 
Teil der an der Vorderseite ausgegebenen Energie 
verloren geht, so lag die Präge nahe, was aus diesem 
verlorengegangenen Teil wird. Die Antwort gab der 
Vortragende dahin, dass dieser Teil seine \'or\\ fnthinp 
finde einesteils in der dauernden üntcrtialtuiig der 
breitenden Wellensysteme, anderenteils in der Er- 
zeugung nutzloser, wirbelnder Bewegung. Nutzlos 
seien diese Bewegungen deshalb, weil sie in dem- 
selben jWasse, in welchem sie sich von ihrer l'r- 
sprungsstätte entfernen und nach hinten gleiten, sich 
mehr tmd mehr der n&tzlichen ROckwirftung atrf den 
festen Körper entziehen und somit die ihnen inne- 
wohnende Energie in drehenden und kreiselnden 1 
Bewegungen verbrauchen. Naturgemäss treten alle | 
diese Erscheinungen umsomehr auf. je mehr die 
Form des bewegten Körpers derjenigen der Platte 
sich nähert und so erklärte der Vortragende die 
querstehende Platte gewissermaBsen als die denkbar 
schlechteste Schiffsform. 

Gibt man aber einer solchen Platte bei der Be- 
wegung durch das Wasser Freiheit der Drehung, so 
wird sie stets das Bestreben haben, eine solche Lage 
im Wasser einzunehmen, dass das (Gleichgewicht des 
geringsten Widerstandes erreicht wird, mit anderen' 
Worten, frei drehbar um eine Achse, wird die Platte 
sich stets der Länge nach in den Strom zu stellen j 
suchen. Hierbei fallen dann die meisten der vorher 
betrachteten Widerstandsvorgänge fort, dafür tritt die 
sogenannte Hautreibung an ihre Stelle. 

Von dem einseitigen Standpunkt des geringsten , 
Widerstandes wäre somit die Form der längsstehenden. [ 
beiderseits scharf auslaufenden Planke die günstigste 
Schiffsform. Ein l'ahrzeug habe nun eine Form, 
weiche zwischen dem gesamten System der quer 
und längs stehenden Pbmke liege. Das mehr oder ' 
weniger parallele Mittdsdiiff bilde denjenigen Teil, 
welcher fast nur ReibungSWidersfamd erleide, das zu- 
geschäifte Vorschiff geslittde ebie beträchtliche Ver- 
ringerung der Bttgw^Ie. wihrend das Hinteischiff | 
zweckmässig in der Heckwelle ruhe, deren Schub 
in Verbindung mit dem Nachlauf der Schitfsbewegung 
zugute komme. 

Aus diesen Anschauungen leitete der Vortragende 
den grossen Binfluss der Reibung auf den gesamten 
Widerstand eines Fahrzeuges ab und deshalb sei es 
begreiflich, weshalb man dahin strebe, die Schiffs- 
haut so glatt wie möglich zu halten. An einer Reihe 
von Platten, die auf der einen Seite glatt, auf der 
anderen Seite rauh getialten waren, wies der Vor- 
tragende fBr verschiedene Geschwindigkeiten die be- 
kannten Firns i:kuni;cn der ( )herflächenrauheit nach, 
aus seinen Photographien aber schloss er. dass das 
Wesen der Hautreibung auf klehie. feine Wirbelungen 
zurückzuführen sei. Hinter der Rauheit und den 
Vorsprüngen der Auss«nhaut seien die Brutstätten 
dieser ausgedehnten Wfa'belbildungen, m dem Masse 



ihres Entstehens und AUteHiens Im Seitenstioro üben 
sie auf die Fortbewegimg des Körpers einen stark 
hemmenden Zug aus; sie entziehen ihm in ihrer 

immer wiederkehrenden Neubildung dauernd einen 
1 Strom von Energie, der bei glatter Beschaffenheit 
I der Haut der Vorwirtsbewegung des Körpers zugute 
kommen würde. Derartige Rauheiten bieten die 
senkrechte Ueberlappung der .Aussenhautplatten eines 
Schiffes, die sowohl an ihrer Vorderkante, wie an 
ihrer Hinterkante starke Widcrstandsquellen hervorrufen. 
Durch Photo:;raphie wurde dies erkennbar gemacht. 

Die gleichen Widerstandserscheinungen zeigte 
der Vortragende an einem vierkantigen, durch das 
Wasser bewegten Steven, welcher im Vergleich zu 
dem nach vorn ausgeschärften Steven wesentlich 
ungünstiger erschien. Zusammenfassend erklärte der 
Vortragende wörtlich: ,So gewiss es nun ist dass 
durch die Beseitigung aller dieser und ähnlicher Wider- 
standsursachen sowie durch eine möglichst ideale 
Qlättung der benetzten Schiffshaut der Reibungs- 
widerstand auf ein .Minimum gebracht werden kann, 
so gewiss ist es andererseits, dass dadurch eine 
völlige Vermeidung jeder Wirbclbildung am Schiff 
nicht zu erreichen ist. Immer bleibt die Adhäsion 
des Wassers an der glatten Haut bestehen: und da sie 
grösser ist, als die Kohäsion des .Mediums, so bildet 
sich beimVorüberfliessen zwischen der netzenden Wasser- 
haut und dem 5eitenstat>nie eine Trennungsschicht, 
die von einer langen Wirbelkette ausgefüllt wird. 

Die Funktion der Wirbel ist dieselbe, wie wir 
sie an den Seiten des .toten Wassers" kennen ge- 
lernt h.-jhLT, l'v.d wie die-cs als eine Art Fortsetzung 
des Schiües erscheint, mit dem es die gleiche Ge- 
schwindigkeit hat, so bilden auch die Reibungswirbel 
an der Schiffshaut nur eine l-ortsetzung nach vorn, 
resp. den Anfang der Wirbelungen, die im Heck- 
wasser klar zutage liegen, und bdde sind nur Glieder 
eines einzigen untrennbaren Mewegungs-Systcms." 

An der eingehenden Verfolgung der genannten 
Erscheinungen bei den allmählich in die Schiffsform 
übergehenden Körpern, .suchte der Vortragende klar- 
zulegen, wo die eigentliche Wirbelschicht an den 
Seiten der Körper beginnt. An prahmartigen Modellen 
mit ebener oder konvexer Vorderseite und ebenso 
bei den zylindrischen Körpern springe der Seiten- 
strom plötzlich heraus, genau wie vom F-JanJc einer 
ebenen Tafel, als wäre die beginnende Wirbelschicht 
ein fi»tes, nicht zu verdringendes Hindernis. Da 
nun am Rande der Tnfcl der dynamische Druck 
negativ wird, wie dies früher nachgewiesen war und 
wie dies leicht an dem Sinken des Wassenqtiegels 
unter das Nullnivcau erkannt werde, so sei anzu- 
nehmen, dass auch am Wiibelanfang des Schiffes 
ein derartiger Uebergang vom üeberdruck- zum 
.Minderdruckgebiet stattfindet: demnach wäre der Ur- 
sprung der Wirbel an derjenigen Stelle der Schiffs- 
seiten zu suchen, an welcher während der Fahrt die 
Niveaulinie des Wassers die NuUinie der Ruhelage 
schneidet. Der Redner betonte ausdrücklidi, dass er 
an den verschiedenartigsten .Modellen in dem vorderen 
Hochdruckgebiet niemals irgend welche erkennbare 
Wirbelung beobachtet habe. 
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Ueber <He Wirining der Wlrbdbewegung auf die 

Fortbewegung des Schiffes, könne man sagen, dass 
die ganze seitliche Wirbelschicht weiter nichts sei, 
als der zwischen Schilfsnunpt und Seitenstrom ein- 
gekeilte, weit nach vom g^og^ne Rest des Haupt- 
wirbelringes. 

Soweit wie sich das Seitenstroniwasser von 
hintenher In den Raum zwischen die Wirbelachse 
und die Schiffewand hinein schi^ und an dieser 
nach vorn gleitet, übe es auf die Bewegung des 
Schiffes eine fördernde Wirkung aus, indem es selbst 
an Qeschwhidiglceit verliere und einen Teil der vom 
Seitenstrom stammenden Hnergic .th das Schiff ab- 
gebe. Dieser am Schiff entlang iiacii vnrn gerichtete 
§0^ des WirbeiMfomes sei der durch den Schiffs- 
körper der Länge nach halbierte Nachlauf; seine 
Geschwindigkeit sei. soweit die deutliche Wirbelung 
reiche, zwar grösser als die Schiffsgeschwindigkeit, 
tintr geringer als die des Seitenstromes, deshalb 
müsse sieh der ganze Wirbd mit der halben Differenz 
der Geschwindigkeiten in der Richtung des Stirkeren 
Stromes, also nach hintenhin bewegen. 

Mit zunehmender Rauhrit der Schiffsoberfliche 
steigere -^ich demgemäss der Energievcriust, der 
Strom werde in seiner Bewegung nach vorn gehemmt 
und da* Wirtiel umso schneller von seiner Ursprungs- 
stätte nach hinten mit fortgerissen, w.^hrend bei 
glatter Ot>erfläche der nach vorn lautende Wirbel- 
bogen weniger Einbussc an Geschwindigkeit erleide 
und die Wirbel selbst ähnlich wie Friktionsrollen 
wirkten und seltener erneuert zu werden brauchten. 
Freilich sei die gesamte Energie, mit welcher der 
Wirbel seinen Ursprungsort verlasse und nadi hinten 
abziehe, verloren, es sei aber ehie immerhin über- 
raschende Tatsache, dass der unmittelbar über dicOlur- 
fläche der Modelle hinziehende innere W'irbelstrom 
nach vorn gerichtet sei, und dass die wirk- 
lich auftretende Hautreibung in ent- 
gegengesetztem Sinne stattfinde, 
als man dies gewöhnlich annehme. 
Die Wirbelbildung habe deshalb hier nicht ihre Ur- 
sache in den Rauheiten der Oberfläche, sondern viel- 
mehr in der gesamten Form des Körpers und daraus 
ergdw sich, dass der Widerstand nicht nur eine 
Funktion der benetzten Oberfläche, sondern auch der 
Form des Schiffes sei. 

Zum Schluss fügte der Vortragende hinzu, dass 
man tunliclist auch mit grossen Modellen derartige 
Versuche machen müsse, da es nicht möglich sei, 
die Resultate seiner kleinen Untersuchungen ohne 
weheres aiif grosse Schiffe zu flbertnig^. 

2. Die Wirkung der Schiffsschraube auf das 

Wasser. 

Vortrag von Prof. Dr. Fr. .Ahlhorn. Hamburg. 

In dem gleichen \'ersuchsbassin, in welchem die 
bisherigen Untersuchungen angestellt worden waren, 
machte der N'nrtragende lüiTvhtun^Tcn. durch welche 
er in den Stand gesetzt werden sullie. die Bewegungs- 
vorgänge im Wasser bdm AlMtcn einer Schiffs- 
schraube kenntlich ZU mechen. Da bisher trotz 
aller bestehenden Theorien eine genaue Kenntnis der 



I Wirkungsweise der Schraube nicht existiert, so bieten 

die vorliegenden \'ersuclie. auch wenn sie in noch 
so beschränktem Umfange ausgeführt wurden, immer- 
hin viel interessantes. 

Die Versuche wurden in der Weise angestellt, 
dass eine 151.1 m/m im Durchmesser haltende Modell- 
I schraube des Schnelldampfers „Kaiser Wilhelm II." 
feststehend, also ohne Vorwärtsbewegung, in Rotation 
versetzt wurde. Da der Wasserkasten, bi welchem 
1 die X'ersuche stattfanden, an der N'crsuchsstdie ein 
I Qlasfenster besass, so Hess sich durch dieses Fenster 
I hindurch, sowohl die Druckseite, wie (He Seogseite 
und die Längsrichtung des Schraiihcnstrahles photo- 
, graphisch festlegen. Die Umdrehungsgeschwindigkeit 
j wurde mittels Chronographen registriert und die 
' Bewegung der Stromfäden wiederum durch feine 
Hichenspäne. welche in das Wasser gestreut wurden, 
sichtbar gemacht. 

Der Vortragende war der .Weinung. dass auf 
grund seiner Phologramme und der vorher be- 
schriebenen Mittel die methodische Seite 
der vorliegenden Aufgabe mit Genug- 
tuung als vollkommen gelöst be- 
zeichnet werden könne: 

Die photographischen Aufnahmen fanden unter 
Zuhilfenahme von Blitzlicht derart statt, dass der 
' Blitzlichtkontakt durch die Antriebswelle der Schiaube 
I geschlossen wurde, nachdem dieselbe '/jj. '/is< '/»• 
I *U' *lv !• 2. 3 und mehr Umdrehungen voll* 
endet hafte. Die stereoskopischen Aufnahmen, welche 
von den 3 oben genannten Seiten aus vorgenommen 
wurden, gaben über dw Vorginge am Ende einer 
I jeden Bewegungsperiode genaue Auskunft. Wenn 
man von Einzelheiten absehe, führte der Vortragende 
aus, so könne man die Bewegung des Wassers an 
der Druckseite des Flügels im Anfangsmoment als 
einen gegen die Rinder gerichteten Abfluss charakte- 
risieren, mit ausgesprochener Zentrifugalwirkung an 
der Flügelspitze und einem Druckmaximum auf der 
äusseren Flägelhilfte. von dem die entstehenden 
Stromlinien nach allen Seiten divergierten. 

Auf der Saugseite des Flügels zeige dagegen 
das Wasser divergente Riditung, von allen Seiten 
werde das Wasser nachgezogen: ringsum die Flügel- 
ränder scheine sich ein wirbelnder Kranz bilden zu 
wollen, allein schon im Anfangsstadium der Bewegung 
zeige sich klar, dass jeder Flügel dem Wasser im 
^ wesentlichen eine Bewegung nahezu senkrecht zur 
Fläche erteile Hieraus endige einmal in tangentialer 
Richtung die Rotation, dann in achsialer Richtung die 
Vorwirtabewegung des Wassers. Die letrtere 
Bewegung müs.se eigentlich nn den f-'lügelspitzen 
am stärksten hervortreten, wenn nicht hier im 
Anfangsstadium der Bewegung die radialen Be- 
schleunigungen vorherrschend wären. 

.\uf Grund dieser letzteren entstehe bei den 
weiteren Drehungen der Schraube am Umfang der- 
selben ein grosser W'irbelring und im Verlaufe von 
— ' , l'mdrehung sei das Wasser etwa im .Ab- 
Stande der dreifachen Flügelbreite in Bewegung 
An der Druckseite der Flügel mache sich bereits 
deutlich der Ehrfluas der Saugwirkung des voran- 
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gehenden Flügels bemerkbar, infolgedessen finde der 
Abfluss des Wassers von der Druckseite hauptsächlich 
um den hinteren l-IQgelrand und die Flügeispitze 
statt. An der Hinterkante der Flügel trete ebenso 
wie an der Vordeikante, aber dort vid deutlicher 
ausgeprägt, ein Wirbel hervor. 

An den F'lügelspilzen werde das Wasser von der 
Druckseite zentrifugal fortgeschleudert, es ströme 
aber infolge der Wirbelung zentripetal hinter die 
Rückseite, während gleichzeitig der Wirtiel spiral- 
förmig fortgebildet werde dadurch, dass die still- 
stehende Schraube rotiere. In dem weiteren Stadium 
der l:ntwickelung von '/a — V4 Umdrehung der 
Schraube treffe die Drucitsefte fedes f^fif^els auf 
Wasser, welches schon unter der Finwirkung der 
Saugung des vorangehenden Flügels gestanden und 
somit die drdiende Bewegung begonnen liabe. 

Aus den Ficohachtungen an dieser Stelle hob 
der Vortragende den Umstand hervor, dass der 
früher genannte Wirbel an der vorgehenden Kante 
der Flügel noch mehr zusammenschrumpfe, aber eine 
sehr turbulente Wirbelung zeige; mit den steil auf 
die Rückseite des Vorderrandes stossenden, vordersten 
Soglinien sei dies eigentlich die Ursache der bekannten 
Korrosionen des Flügelrandesl 

Habe die Schraube '/« Umdrehung vollendet. 

so befinde sich bereits das ganze Wasser bis auf 
Flügellänge von der Schraube in rotierender Bewegung 
um den Wirbelring, welcher dadurch erzeugt sei. 
dass jede folgende Flügeispitze in das nachgeschleppte 
Ende des Spiralwirbels vom vorangehenden Flügel 
eintrete. Der auf diese Weise erzeugte grosse, 
geschlossene Ringwirbel lege sich wie ein Kranz um 
die Schraube herum und alle weiteren Bewegungen 
des Schraiibenwassers drehten sich um die Unter- 
haltung und weitere Ausbildung dieses Wirbels. Aus 
den sfereoskopfechen Photographien lasse sich deutlich 
verfolgen, wie das Wasser von der Sogseite überall- 
her mit zunehmender Geschwindigkeit in den Bereich 
der Schraube eintrete und hier durch die l-lügel 
eine energische, gegen die Flügelspitzen zunehmende 
Beschleunigung und Ablenkung erfahre. Die Ge- 
schwindij^keit des Wirbeis sei dalicr ;iuf Jen inneren, 
die Schraube durchschneidenden Stromlinien am 
gcösstoi, auf den Süsseren Bögen dagegen wesentlich 
geringer. 

Auf Orund dieser Tatsache könne der Wirbel- 
rfng nicht dauernd an seiner Stelle bleiben, sondern 

müsse sich mit zunehmender Umdrehungszahl der 
Schraube weiter nach hinten herausschieben, indem 
er der stiikeren Strömung folge. Gleichzeitig er- 
weitere hierbei der Wirbelrinj^ seinen Oiirchmesser 
infolge der stets auftretenden zentrifugalen Komponente 
der Bewegung. 

Gleiclizeitig mit der Entfernung des Wirbelringes 
von der Schraube nach hinten hinaus bilde sich 
aber auch zwischen dem Süsseren Umfang dieses 
Wirbel? und dem Umfang der Schraube eine tiefe 
ringförmige Lücke, in welcher das Wasser derart 
bewegt werde, dass es ringsherum laufend der 
Rotation der Flügelspitzen zu folgen scheine, wie 



ein Band den Hals des entstehenden Schraubenstrahies 
umfasse und nach ausscnhin begrenze. 

Der Vortragende erklärte diesen bei der fest- 
stehenden rotierenden Schraube beobachteten Vorgang 
dadurdi, dass das Wasser fn die unmittelbar hinter 
der Spitze der Flügel liegenden Druckminima infolge 
der hier herrschenden stärksten Saugung von der 
Seite her stark hineinströme. An den Flügelspitzen 
ströme daher das Wasser nidlt allein in radial 
zentripetaler Richtung gegen das Druckminimum, 
sondern es werde auch noch über jene Querebene 
hinaus, von der Seite des Wirbciringcs energisch 
angez<iji;eir. auf diese Weise entstehe der vom Vo^ 
tragenden so benannte .Halsbandstrom". SoiMld 
der Wirbelring bei weiteren Umdrehungen auf eine 
gewisse Strecke hinter die Schraube getreten sei, 
finde im allgemeinen eine ndchmalij^e Verschiebung 
nicht statt, man könne den l'rozcss von nun an als 
stationir ansehen. 

Dadurch, dass der V ortragende bei seinen Wr- 
suchcn die Schraube in völlig klarem Wasser arbeiten 
liess. aber vor der Schraube Sägespäne einstreute, 
wurde es ermöglicht, die Einwirkung der Schraube 
aui das W asser sichtbar zu machen. Die Sägespäne 
wurden itt der geschilderten Weise in die ^hraube 
hineingezogen und auf der Druckseite in das klare 
Wasser hinausgestossen. Eine Steigerung der Um- 
drelningszahi der Schraube hatte im wesentlichen 
nur zur Folge, dass der Wirbelring weiter nach hinten 
wanderte und der geschlossene Stamm des Sdtrauben- 
Strahles sich verlängerte, hierbei machte die Beweg- 
ung des Wassers durch den Arbeitsraum der Schraube 
in ihrem glatten und schönen Verbntf den Eindruck 
einer gleichförmigen und kontinuierlichen Kraftwirkung. 

Aus den Photographien ergab sich aber noch 
des weiteten, dass die WitM des Sogs zwar nach 
rechts und links symmetrisch waren, nicht aber iiacli 
oben und unten. Der Konvergenzpunkt der Soglinien 
lag vielmehr stets unterhalb der Schraubenwelle. Der 
Vortragende schrieb diese Beobachtung sowohl der 
dauernden Fallbcwegung der Sägespäne, wie der 
.Nähe des Kastenbodens an der Schraube zu. hier 
habe nur ein Abstand von 150 mm bestanden, er 
glaube, dass hierdurch der Zufluss des Wassers zur 
Schraube am unteren Flügel erschwert sei. und dass 
somit grade der unterste Flügel die grössere Arbeit 
habe leisten müssen: er ist der Ansicht, dass bei 
seegehenden Schiffen dieses grade umgekehrt sei. 
da hier wegen des grosseren Nachlaufs an der Ober- 
fläche, stets der obere Plügd die grtssere Arbeit zu 
verrichten habe. 

Der V ortragende wies an Hand der Lichtbilder 
darauf hin. dass die Stromlinien im Schraubenstrahl 
durch die Rotation der Schraube eine Spiralforrii 
erhielten, diese Spirale erscheine umso steiler, je 
grö.sser die StrömungSKeschwindigkeit sei. Zum 
Schluss sprach Herr Prof. Dr. Ahlhorn den Wunsch 
aus. man möge in f>eufschland und zwar in Hamburg, 
eine .Anstalt hauen, in welcher derartige wissenschaft- 
liche Arbeiten aus dem Gebiete der Wasser- und 
Luftbew^ung dauernd aufgeführt wenien. 

(Fortsetzung folgt) 
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S. M. Linienschiff „Deutschland". 



Das auf einem der gedeckten Hellinge der Qer- 
maniawerft erbaute Linienschiff -Deutschland", 
das in seinen Hauptabmessungen dem auf derselben 
Werft in der Ausrüstung liegenden Linienschiff 
.Hessen" entspricht, ist am 14. November d. Js. 
vom Stapel gelaufen. Die Abmessungen betragen; 

Länge zwischen den Perpendikeln 121.5 m 

Orösstc Breite 22.2 m 

Tiefgang 7,05 m 

Panzerschutz: Der Gürtelpanzer, im Bereiche 



gepanzerte, mit einem Panzerdeck versehene EJatterie- 
dcckkasematte vorhanden. Zwei gepanzerte Kom- 
mandotürme, von 300 und 140 mm Dicke, dienen 
zum Schutze der liefehlshabenden und der Korn- 
mandoelemente. 

Die Bestückung besteht aus: 
4 28 cm-Geschützen hinter einem Panzerschutz von 

280 mm Dicke. 
10 17 cm-Geschützen hinter dem Kasemattpanzer. 
4 17 cm-üeschützen in Einzelkaseinatten, 
22 8,8 cm-Gcschützen. 



1 

/ 







Pig. I. Modell des Linienschiffes „Deutschland". 




- • '■ - I 

h'ig. 2. S. M. I.itiieiischiff „Deutschland". 



der vitalen Teile des Schiffes angeordnet, hat mitt- '4 .?,7 cm-i\\aschinenkanonen iji den Marsen und 

schiffs eine Dicke von 225 mm. an den Enden des 4 » mm-Maschinengewchren. 

Schiffes eine solche von 100 mm. Das Panzerdeck Ausserdem hat das Schiff (► Stück Unterwasser- 
reicht vom Heck zum Bug und ist an den Seiten • Torpedolanzierrohre. 

bis zur Unterkante des Gürtelpanzcrs herabgezogen. S. .\\. Linienschiff . Deutschland" erhält drei 

Ausserdem ist eine gepanzerte Zitadelle, sowie eine ^ mit dreifacher B.xpansion arbeitende Hauptmaschinen. 
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die 16 000 PfecdckiiRe indixieren und dem Schiffe 

eine Geschwindigkeit von 1h Kn geben sollen. 
Den Dampf tiefern 6 Zylinderkessel und 8 Wasser- 
rohricessd System Schuto-Thomycroft. 

Dernornialc Kohlcnvorrat beträgt 700 t, kann 
aber durch Füllung der Reser>'ebunker auf 1600 t erhöht 



werden. Die DoppdlKktenzetlen hssen 200 1 Teeröl. 

das ebenfalls zur Feuerung verwendet werden kantv 
Das Schiff soll als Flaggschiff dienen und wird 
entsprecliende Wohnräume für den aus 35 Offizieren 
bestehenden Stab, für .55 Deckoffiziere, 16 Fähnriche 
und 650 .Mann Besatzung erhalten. 



Der „Schulz*'-WasserrohrkesseL 



Von Carl Züblin. 

fSchluss I 



Fig. 35 auf Tafel VI gibt die Anlage des kleinen 
Kreuzers .Undine* wieder. Derselbe gehört zu den 
neuesten Kreuzern und besitzt wie alle Schiffe dieser 
Klasse nur Schulzkessel. Die Zahl der Beispiele 
wird durch die jüngste und grösste Anlage vom 
Kreuzer ,C" und ,D", Tafel VII, abgerundet. Da 
nun Rohrleitung, Rauchfänge etc. zur Beurteilung 
einer solchen Kesseldisposition gehören, so sind 
auch dieselben in den Tafebi eingetragen. Die 
letzteren ergänzen die Angaben in der na^fblgenden 
Tabelle bezüglich des Plat/hcdarfcs, da in der 
Tabelle nicht die vom Kessel bedeckte Flidie sondern 
die g^nze verwendete Kessehwimfläche zu gründe 
g/eütgl worden ist. 

Bezüglich der Leistung der Kessel sei auf die 
nebenstehende Tabelle verwiesen. Dieselbe enthält 

die Probefahrtsergebnisse und wichtigen Daten 
einer grossen .Anzahl von Schuizkesseln. 

Der Schulzkessel wird nicht nur von dem 
Patentinlnber sondern er kann von jeder Werft 
^gen die entsprechenden Lizenzgebühren gebaut 
werden. Zum Bau derselben bedarf es nur weniger 
Neuanschaffungen von Apparaten. Die .Montierarbeiten 
selbst können von jedem guten Monteur erledigt 
werden. 

Die rasche BnfQhrung dieses Kessdsyslems 
läSSt rieh am besten aus nachfolgenden Betrachtungen 
der einzelnen Scliiffsgattungen erkennen. 

Die Panzerschiifc der ,.Sachscn"-Klasse, die in 
den .lahren 1895— Ih'ih umgebaut wurden, erhielten 
meistens DürrliesseL Nur das Schiff „Württemberg" 
hat eine Anlage von 8 Schulzkesseln für 6000 PS. 

Bei den Linienschiffe der „Kai8er**-Klasse. Bau- 
jahr ]>«m — ISO«), ist das sogenaimte gemischte 
Kesseisystem eingeführt worden. Auf „Kaiser 
Friedrich III." und .Kaiser Wilhelm II." wird der 
grössere Teil der Kraft. I.?00() IPS von Zylinder- 
kesseln geliefert und zwar ca. ' , von den Z\ linder- 
und -/.-, von den \Vasserrohrkes.scln. Das erste 
Schiff hat 4 Thomycroft-, das letztere 4 Schulzkessel, 
vet^. Tafe! IV. Die nachfolgenden Linienschiffe: 
„Kai '.r V,'illieim der (irosse". Kaiser Barhai ussa", 
.Kaiser Karl der Grosse" erhielten eine kleinere 
Zylinder-Keaselanlage, das Verhältab verschiebt sich 



zu gunsten der Wasserrohrkessel. Die letztem 
liefern den Dampf für 800ü I P S. Von diesen vier 
Schiffen hat nur .Kaiser Barbarossa" Thomycroft-. 
alle übrigen Schulzkessel. Die darauf folgende Serie 
der ..Wittelsbach"-Klasse( 1 S4<) i qo 1 1: „Wittelsbach". 
«Wettin". .Zähringen". „.Wecklenburg" u. .Schwaben" 
weist eine weitere \ ergrösserung der Wasserrohr- 
kcsselanlagc auf. Hier kommen schon ■ der 
15000 i PS auf die Schulzkesset. Diese Schiffsklasse 
besitzt das letzte SchifF. das mit Thomycroft-Kesseln 
ausgerüstet ist. nämlich .Wettia". 

Die hierauf in den Jahren I9U1 02 in Auftrag 
gegebenen 5 Linienschiffe .H' bis ^lA* haben 
nun ausnahmslos SchulzkcsscI. Die hierzu gehörige 
..Braunschweig'-Klasse (.Braunschweig". .Elsass". 
.Prcussen", .Hessen", .Lothringen") hat eine 
Maschinenstärke von 16 000 IPS, davon entfallen 
allein 1 1 000 auf die Wasserrohrkessel. Das 
Verhältnis t)eträgt also ca. , Wassermhrkessel und 
' , Zylinderkessel. Vergleiche auch Tafel V, Dis- 
position der ganzen Kessehmbge. 

Panzerkreuzer. Diese Schiffsgattung ist mit 
.Ausnahme von S. M. S. .Bismarck", welcher das 
gemischte Kesselsystem hat (über '/s Zyimdeitessel 
und Schulzkessel) mit Dfinkeaadn ausgestattet. 

Grosse Kreuzer. Diese Schiffe haben durch- 
weg geradruhrige Wasscrrohrkcssel verschiedenen 
Systems bekommen. 

Kleine Kreuzer. Mit .Abrechnung von „Gazelle" 
und ..Niobe" sind diese Schiffe alle mit Schulzkesseln 
ausgerüstet. Hin Beispld für eine solche Anlage gibt 
Taicl Rechnet man noch die umgebauten An- 
lagen der Küsten panzer hinzu, das sind 5 Panzer- 
schiffe mit je 5(M)() IPS, so sind im ganzen 
3() Schiffe mit 30b 800 IPS oder 63,2 pCt. aller 
genannten Schiffe, wdche mit Sdiubkesseln aus- 
gestattet sind. 

Die neueren Projekte für die nächsten Linien- 
schiffe und Panzerkreuzer lassen darauf schliessen. 
dass die X'erwendung dieses Kesselsystems eine noch 
weitere Verbreitung findet. Linienschiff .N" erhält 
noch, wie die vorhergehende Klasse das gemischte 
Kesseisystem Hingegen sollen Jic rcacii i.inien- 
I schiffe .ü" und .P" sowie die neuen l'anzerkreuzer 
i .C" und .D' vollständig mit Schulzkessehi ausge- 
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Querfestigkeiit von SchifTen. 

ruhn*). 

Zugspannung erleidet. Setzt man ßicgemomente in 
dieser Art ab, dann ergeben sie gleichzeitig einen 
ungefähren Verlauf der Fonnveränderung des Trägers 



Von J. B 

Die Kurven der Biegemomente und dieSpannungs- | 
icurven für alle unter obigen fiedingungcn belasteten ' 
Schiffe sind in den Pig. 6 bis 37 in gleichem .Wass- 
stab aufgetragen. Fiine kleine Skizze in jeder Figur 
zeigt deutlich die angenommenen Bedingungen. Die 
zugehSrigen ^hlenieihen fOr die Bi^jemomeiite und 




Spannungen sind mit gleichen llczcichiiungen in der 
Ueberschrift versehen und können den Tabellen IV, 
V, VI und VII entnommen werden. Die Kurven 
hdien zur Basis die neutrale Linie des entsprechenden 




Trigers. Die Bi^ieimmiente sind so abgesetzt, dass 
sich die Kurve immer auf der Seite vom Träger be- 
findet, welche bei einer Beanspruchung desselben 




4. 



EU. 



und man hat somit angenähert in den Kurven der 

Biegemomente die Vcrhicjrun^^en des Trägers in ver- 
grössertem Massstab bei den angenommenen Be- 
dingungen. 




7 



y 



oiyki^cd by Google 



«ir lMhii«4rt.iMill «h MM MHir in 



Digitized by Google 



izer „C" i 




t y Google 



Tafel VII. 




HwlHlnp^iliit im Ucka.-«rt. AhWI «m AMtmI MOII«' Ia Uipi'!- 



DiyitizCL, : , ("ioogle 



TH8 
LIBRARY 



d by Googl 



No. 5. 




Seite 197. 



rkzüglich der cinzdiwn Bdastungstfteii ist 
folgendes zu bemerken: 

Bedingung S. — Wie aus den Rgaren 6, 
14. 22 und 30 7u ersehen ist. sind bei allen vier 
Schiffstypen die Spannnungen verhältnismässig klein, 
wenn du unbeladene Sdiilt auf den Kieüddtnn Im 
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Trockendock steht. 

Die biegemomente 
haben ein sehr aus» 
geprägtes iMaximuni 
in der iWittc der Bo- 
denstücke. Deshalb 
haben die Spannungen 
daselbst auch ihr Maxi- 
mum, aber es ist fast 
dreimal grösser bei 
dem Schiff mit ein- 
fachem Boden gegen- 
über dem mit Doppel- 
boden. Andererseits 
sind bei den Schiffen 
mit einer StQtzenreihe 
die Spannungen in der 
iN\itte des Balkens 
etwas grösser als in 
der Mitte des Bodens. 
Femer ist zu bemer- 
ken, dass die Span- 
nungen in denSpanten 
klein sind. 

Bedingung S. C. 
Wenn das Schiff 
jtuf den Stapelkiützen 
verbleibt und mit 
gleichmässig verteil- 
ter Ladung gefüllt 
wird, so behahcn die 
Spannungen iast den- 
selben Charaicter wie 
bei dem leeren Schiff, 
dagegen hat sich ihr 
Wert bedeutend ver> 
grössert und zwar 
so bedeutend, dass es 

überaus geÄhrlich. 
wenn nicht gar un- ~~ 
möjjlich sein würde, 
Schiffe von dieser Grösse 




T] 





1 





Vit 



J 



mit 



gewöhnlichem Boden 
und voller L.adung zu dodten. Die Spannungen der 
Spanten In der Kimm werden ebenfalls sehr beaclitens- 

\<.ir1 l.cj^t man den Befrachtiin^'cn Schiffe mit 
i^uerschotten zugrunde, so ist zu beachten, dass ein 
bestimmter Teil der fiberhingenden Lüdung durch 
die Schiffsseilen auf die Schotte übertragen wird, 
wodurch sich die Beanspruchung in den Boden- 
stfidcen und Balken vericleinert 



B e d i n }T 11 n g S fv ' hl. - Wenn das 
Schiff ohne Ladung schwimmt, so ergeben sich 
in allen h'ällen nur geringfügige Spannungen. 
Der Boden und die Balken werden aufwärts 
gebogen, so dass die Stützen unter Drucitsteben 
wie ix i iii den Schiffen, welche auf Kidklötzen 
angenommen waren. 

Bedingung S . fh -f v>, C. (4- F). — 
Wenn der lictrachtctc S^hiffsquerschnitt bis zum 
Leertiefgang eintaucht, wobei der Schiffsraum 
mit gleichmässig verteilter L.adung gefüllt ist 
lSchiff>teil im Wellentalt, so ist das Bestreben 
vorhanden, den Boden nach abwärts zu 
biegen, wobei die ftdken durch die Stützen 
mitgezogen werden, was sich durch das V or- 
zeichen von {,) in den vt)rstchcndcn fabellen IV 
und V in der in nächster .Nummer folgenden Tabelle VI 
eigiebt. Eine Ausnahme bildet das Zweideckschiff, bei 
welchem die Zwischendeckladung in den Raumstützen 
und aucli in den Zwischendeckstützen Druck erzeugt, 
wie man aus Tabelle VII ersehen kann. Die maximalen 
Spannungen treten auf bei den Spanten in der Kimm, 
bei den Decksbalken an den fanden und in der Mitte, 
oder im i-alle des Zweideckschiffes, in der Mitte des 
Zwischendeckabalkens. (Portsetsuqc folgt.) 



I Tnmsportdampler von 6000 t, 

I Schulschiff von ,3000 t. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 

Brasilien. 

Die neue Flotte soll aus 29 Schiffen bestehen. 
£$ sollen gebaut werden: 

3 Schlachtschiffe von 13 000 t, 
3 Panzerkreuzer von 9500 t, 
6 Torpedobootszerstörer. 
12 Torpedoboote, 
3 Unterseeboote, 



Die Schlachtschiffe sollen dem .Triumph" 
ähneln, welcher bei Barrow für die chilenische 
Regierung erbaut und dann von f-ngland aufgekauft 
ist. Die Geschwindigkeit der Linienschiffe soll 
19 Kn, die der Panzerkreuzer 21 Kn betragen. Die 
Torpedobootszerstfirer sollen 30 Kn laufen. Die 
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Unterseeboote sollen den bei Barrow för England | 

erbauten gleichen. Der Bau will lo .lahre dauern. ■ 
Wahrscheinlich werden die liauten zwischen Vickers 
und Armstrong verteilt. Jedenfidlft ist bereits ent- 
schieden, dass Annstrongsche Kanonen und Vkkeiscber 
Fsnzer verwendet werden soll. 

Dänemark. 

Das in Kopenhagen gebaute Küstenpanzersdiiff 
„Olfert Fischer*« hat die Probefahrt beendet. 
IPS . . . . 457Ö 
Geschwindigkeit 15,8 Kn 
Die tiauptangaben sind: 

Länge .... 82,86 tn 
Breite .... 15.38 „ 
Tiefgang . . . 4,8b „ 
DeiÄoement. . 3500 t 
Arulerie: 2 24 cm in Panzertiurm vom 
und hinten, 
4 15 cm in gep. Kasematten, 

10 5.7 cm S K. 
6 4,7 . 

3 Unterwasser-Torpedorohi«. 

Besatzung: 250 Mann. 

Der Seitenpanzer reicht in der Wasserlinie von 
vorn bis hinten, ist 190 — 150 mm dick und besteht 
aus Kruppschen zementiertem Stahl. Die Türme 
liaben Panzer von 190 — 160 mm, die Kasematten 
von 140 mm und der Kommandoturm von I<'0 mm 
in gleicher Qualität. Das Deck ist mit 64 mm 
dicliem Stahl gepanzert 2 Sdiemwerfer von 90 om 
und 2 von 75 cm sind vorgesehen. 

Das Schiff ist ein Sehwesterschiff des „Herluf 
Trolle", welcher sich für seine Verwendung in den- 
dinischen Gewässern als sehr geeignet erwiesen hat. 

Deutschland. 

Das auf der Oermania Werft vom Stapel gelaufene 
UnlensGhifl »N** hat den Namen Deutschland 
erliahen. 

Die einmaligen Atisgaben des ordenflichen 
Marine-Etats belaufen sich auf 1 1 1 »f»« 450 M. 

(-4- 10 632 480 M.) Davon entfallen 7007()0()() M. 
(-|- 835 ODO M.) auf Schiffsbauten. Im einzelnen 
werden bei den Sctiiffsbauten verlangt die Schluss- 
raten für die Linienschiffe „Preussen" und „Messen", 
eine nachträgliche Verstärkung der Schlussrate für 
den Umbau der Schiffe der Brandenburgklasse 
(1 Million), die Schlussrate fQr KOhlanlagen in den 
Munitionsräumen, dritte Raten für die Linienschiffe 
»Lothringen" und .N'.dieSchlussraten für den grossen 
Kreuzer .York" und die Meinen Kreuzer »Manchen* 
und „Lübeck", zweite Raten für die Linienschiffe „O" 
und ,F", den grossen Kreuzer ,C", die kleinen Kreuzer 
„N", .Ersatz Alexandrine", „Braatz Meteor". An 
N'ermehrungs- und Ersatzbauten nach .Massgabe des 
Mottengesetzes erscheinen neu die ersten Raten für 
die Linienschiffe „Q" und „R*',far den grossen 
Kreuzer »,D'S die kleinen Kreuzer „Ersatz 
Wacht** und „Ersatz Blitz'*. Femer ist ein 
weiteres Kanonenboot erfurderlich zur Verwendung 
auf Auslandsstationen, für welche die billigen 
Kanonenboote ausrdchen oder wo nur diese kleinen 



Fahrzeuge mit geringem Tiefgang verwendet werden 

können. Für dieses Kanonenboot X" erscheint die 
erste Rate. Sodann werden gefordert die Kosten für 
ein weiteres Flusskanonenboot für Ostasien, 
den Tender „Ersatz Hay**, für ein weiteres 
für Hochseevermessungen eingerichtetes 
Spezialschiff, die erste Rate für einen Minen- 
dampfer, dessen Bau durch die Erfahrungen des 
russisch-japanisehen Krieges nötig wird: fQr Torpe- 
dobootisdlvlslonen wird eine Schlussrate und eine 
neue erste Rate gefordert. Schliesslich ist noch ein 
neuer Posten von I Millionen Mark zur An« 
Stellung von Versuchen zwecks Beschaffung von 
Unterseebooten eingestellt. 

Pih- artilleristische Armierungen weiden 

2<» 27)00(1 M. (-f 6 74.'>000 .M.) gefordert. Dabei 
wird folgendes bemerkt: Der zunehmende Panzer- 
schutz der Schiffe und die grösseren Schussweiten 
nötigen zu einer Steigerung der Leistungen der 
schweren und mittleren Schiffsartillerie. Zu diesem 
Zweck ist bei den Linienschiffen und Kreuzern eine 
Erhöhung der Zahl der Stahlgeschosse, als der 
leistungsfähigeren Qesdiossart in Aossidit genommen. 
Für die von l'fO.S ah in Bau zu nehmenden Schiffe 
sind die Meivkosten der Stahlgeschosse durch Er- 
höhung der Anachtagssummcn zur artilleristischen 
Armierung vorgesehen. Mit Rücksicht hierauf sowie 
behufs Verstärkung der leichten .\rtillerie zur 
wirksameren Bekämpfung angreifender Torpedoboote 
erhöht die Summe für die Armierung der Linien- 
schiffe sich künftig auf je 7 900 000 M.. eines 
grossen Kreuzers auf » ~oo (»00 M.. der kleinen 
Kreuzer auf je I 350 üüü M. Für die Linienschiffe 
.Q" und .R* werden demnach erste Armierungsraten 
von I ' , Millionen, für den grossen Kreuzer „D" von 
I 30UO(3üiM., für denkleinen Kreuzer .0". „Ersatz 
Wacht". „Ersatz Blitz'* ie 400 000 M. geniert. 
Auch bei den Torpedobooten wird eine Verstärkung 
der üeschützarmierungen notwendig, und zwar 
künftig auf je 7 70 000 M. für die Division. Die 
Verstärkung der leichten Artillerie auf den schon 
vorhandenen oder im Bau begriffenen Schiffen und 
Torpedobootsdivisionen erfordert weitere 3000000 M., 
wovon 1 Million in diesen Rtat eingestellt wird. 

Die Torpedoarmierungen beanspruchen 4 460 000 M. 
(4- I 280 000 A/l.). Es wird ein leistungsfähigerer 
Torpedotyp ein^führt. wodurch die Anschlagssumme 
für die Torpedoarmierung eines Unienschims sich 
auf 7. VI 000 .N\.. eines grossen Kreuzers auf 470000 M.. 
eines kleinen Kreuzers auf 2Ö0000 M., einer Torpedo- 
bootsdivision unter gleichzeitiger Vermehnn^ der 
Torpedos auf <)no ooo M. erhöht. Bei den vor- 
handenen Schiffen und Divisionen soll die Torpedo- 
armierung durch eine konstruktive Aenderung bt 
ihrem Oefechtswert erheblich erhöht werden. Dazu 
sind 720 000 .\\. erforderiich. von denen die Hälfte 
in diesem Etat gefordert wird. Von der Minen- 
armierung des Minendampfers, die auf 640 ooo M. 
veranschlagt wird, ist d)enfalls die HSlfte eingestellt. 
Die sonstigen einmaligen .Ausgaben belaufen sich 
auf 7 377 450 M. (-f l -»52 480 M.), und somit die 
gesamten einmaligen Ausgaben des ordenflichen 
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Bitls nach Abredmung «tes Zuschusses d» ausser- 

Orientlichcn Etats auf 83 428450 M. f-f- 12847480 M.) 

Die Arbeiten zur Anlage des dritten Hafens 
In Wilhelmshaven haben in der letzten Zeit auf 
allen fünf Arbeitsstellen bedeutende Fortschritte ge- 
macht. Bei der dritten Einfahrt sind noch zwei 
Bagger an der Ausbaggcning der Schleuse beschäftiget. 
Das neue Ausrüstun^^cken ist bis zur Höhe der 
Ostfriesenstnsse fortgesdirftten. Auf der Dodmm- 
baustelle der Kaiserlichen Werft nähern sich die unter 
der grossen Taucherglocke ausgeführten Betonierungs- 
arbeiten ffir die Docks 5 und 6 ihrem Ende. Die 
Erweiterung des Raiihafens nach Norden um ein 
Drittel der bisherigen l,änge ist soweit gefördert, 
dass sich schon ein Bild der zukünftigen Gestalt dieses 
Beckens gewinnen lässt. Beim Torpedobootshafen 
ist der neue Seedeich nahezu bis an die Banter Ruine 
geführt Inzwischen sind auch die IJegebassins für 
die Torpedoboote südlich des Emsiadekanals ausge- 
baggert. 

.Auf der forcierten Fahrt hatte der Panzerkreuzer 
„Prinz Adalbert'* einen 40 cm langen Riss im 
Hochdnickzylinder erhalten. Der Zylinder wird jetzt 
auf der Kaiserlichen Werft in Kid g^«en dnen nenen 

ausgewechselt. 

Die Kosten der deutschen Panzerkreuzer 
sind andauernd entsprechend ihrer Deplacements- 
\ crgrösserung gestiegen, was aus folgendem zu 
ersehen ist: 

Kosten S.M.S. .Hrinz Heinrich' ... 13,0 Mill. M. 

„Roon- 17,90 . , 

^ , „York" I7.<)7 

» , i^anzerkreuzer ,C" .. 18,75 „ . 

Panzerkreuzer „D" . . 19.17 . » 
Letztere Summe setzt sich atsaiDinen aus folgen« 
den Hauptpositionen : 

Sdiitfokörper, Maschinen, l^zerungpp. 14,0 Mill. M. 

Armierung 4,7 „ , 

Torpedowaffe 0.47 . „ 

S.M.S. „Braunschwelg** hat am 1 1. und 12. 
alle Geschütze angeschossen, ohne dass irgend welche 
wesentliche Beschädigungen am SchHbkdrpw vorge- 
kommen sind A.if Jen bisherigen PrOMfohrten 
sind folgende Hrgebnisse erreicht: 

MdlenMirt (Durchschnitt aus 5 Fahrten) 

Tiefgang vorn . 7,67 ra 

Tiefgang hinten . 7.()7 , 

Schraubensteigung 6,0 • 

Umdrehungen ... II 3.9 

IPS 17092 

Oeschwindigkeit . 18.4,3 Seem. 
S.M.5. «lAegir" erreichte auf der forcierten 
Fahrt Mitte Oktober nach Beendigung des Umbaues 
folgende Ergebnisse: 

I P S 4547 

Qeschwmdigkeit . 15.27 Seem. 

Umdrehungen . . l.V» 

Tiefgang vorn . . 5, 1 o m 

tle^ng hinten . 5,4 , 

' England. 

Nach einer Depesche .Marconis aus Washington 
hat die Funkentelegraphie bereits in t:ngiand 



I eine hervorragende Bedeutung für die Rotte ge- 

' Wonnen. Es heisst in der Depesche wörtlich; 

„Einerlei, wo sich auch ein britisches Kriegs- 
schiff auf dem Atlantic oder im Mittelmcer befinden 
mag, die britische Admiralität kann sich fortwährend 
mit ihm durch Funkspruch verständigen." 

HO englische Schiffe, darunter die hauptsäch- 
lichsten des heimischen, Mittelmeer- und Kanal» 
geschwaders sind mit weitreichenden Punkspruch- 
.Apparatcn ausgestattet. Hine Fnnkspruchverhindiing 
zwischen England und der wichtigsten englischen 
Festung. Gibraltar, ist seit vielen Monaten im Betrieb, 
trot^^dem die Depeschen mehrere Tausende Seemeilen 
Land zu überbrücken haben. 

Unbedingt ist England, wo Marconi Apparate 
eingeführt sind, in einer günstigeren Lage in he^ug 
auf Funkentelegraphie als die anderen linder, da 
die Küstcnslatiünen am Atlantic und dem iMittelmeer 
gleichfalls mit Marconi-Apparaten ausgestattet sind. 
Diese Küstenstationen geben auch nur PemsprScIte von 
mit .Marconi■.^pparatcn aus;;erüsteten Schiffen wieder. 
Uebertriebcn hat das Telegramm aber auf jeden Fall, 
denn die Krieg^chiffe können nach den VerAffent- 
lichungen über die englischen Flottenmanöver sich 
mit Sicherheit nur auf 14(» l.^o km verständigen. 

Die englischen Kriegsschiffe, welche bislang 
durchschnittlich 3 Jahr im .Ausland blieben, sollen 
in Zukunft nach 2 Jahren in die Heimat zurück- 
kehren, um den (lefechtswert besser zu erhalten. 

Die 3 Unterseeboote nA2^ .,A3" und „A4*' 
haben am 6. November versucht, in Begleitung des 
Torpedoboots ..Hazard" den Kanal zu durciiqucien, 
mussten den Versuch indessen wegen der hohen 
See aufgeben, nachdem sie sich noch keine 4 Meilen 
von der Küste entfernt hatten. 

Schwere Schäden des neuesten englischen 
Kriegsschilfes haben die Ergebnisse der Schiess- 
versuche mit den üescliiit.'ci des neuen Schlacht- 
schiffes „King Edward Vli." crgcl>en. Ah die 
*).2 zölligen Geschütze des Hecks versucht wurden, 
senkte sich das Hinterdeck um etwa 5 Zoll, und 
das Innere der Kabine unter der Kasematte wurde 
vollständig zerstört. Kapitän Molteno. der mit 
Kapitän Percy Scott die Schiessversuche leitete, 
wurde betäubt und blieb fiber ehie Viertelstunde 
nach dem Schuss sprach- und regungslos liegen. 

Ueber die am 16. November beendeten Probe* 
fahrten des mit Turblnenmaschlnen ver- 
sehenen kleinen Kreuzers „Amethyst" bringt En- 
gineering vom 18. November genaue Probeiahrts- 
ergebnisse und stellt tit dmen der mit Kdben- 
maschinen ausgerüsteten Schwesterschiffe gegenüber. 
Die Resultate sind in den Kurven Fig. 1—4 zu- 
sammengestdlt. 

P.s seien folgetide Erläuterungen dazu gegeben: 
Die „Topaze' -Klassc ist für 21 ' ^ Kn projektiert. 
Sie ist 360' lang. 40' breit und deplaciert bei 14'// 
Tiefgang .?ooi> t. Die Armierung besteht aus 12 4" 
mit 4" dicken Schildern. « .H Ibs S K. Maxim- 
Gewehren und 2 Torpedorohren auf dem Oberdeck. 
Auf dem ..Amethyst" sind Yarrow-Kcssel von Haw- 
thom, Leslic a. Co. 
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Rostfläche . . 493 V2 q' 
Heizfläche . . 25986 q' 
Rostfläche : Heizfläche = 1 : 52.5 
Die beiden äusseren Rohmiheii dienen zum 
Erhitzen des Speisewassers. 

Rohrdurcfimesser .... P/t" 
Die inneren beiden Rohrrdhoi babeo einen V«" 
grösseren Durchmesser. 



fahrt bei 18 Kn OesckwiHd^^t wurde die Hoch- 
druck-Kreuz- Turbine ausgeschaltet, bei voller Kraft 
beide Kreuz-Turbinen, wie aus der Tabelle ersicht- 
lich ist. Selbstverständlich ha« jede Turbine eigene 
Rohrleitung für Dampfzuführung. Selbständig ange- 
triebene Wdrsche Luftpumpen halten das Vakuum. 
Das Parsonsche System des \'akuiim-Verstärkers ist 
nicht verwendet, da der Kondensator zu tief liegt 



Probefdttten des Turbinenkreuzers .Amethvst". 



Datum 

Dauer, Stunden 

jMittlerer Tiefgang .... 
Oeschwindiglteit, Kn . . . 
Luftdruck in d. Hetz.« . . . 
Dampfdmdc in den Kesseln. Ib 



Dampdruck in 
den Receivers 
Ib ■ p • q" 



p q 

Kreuzer H Turb. . 

- N „ . 
Haupt H Turb. . . 
„ St. B. N Turb. 
. R B. N n 



ist. B. 
IR. B 



Vakuum in den 

Kondensatoren* 

,, . . f Mitte .... 

Umdrehungen j 3^ g 

der Sdiraubenj ß ' g 

Wasservenrefbrauch p. Std.. Ibs . 
Kohienverbrauch p Std . Ibs 



. 19. 10. 


24. 10. 


31. 10. 


4. 11. 


8. 11. 


r 

16. II. 


24 


24 


30 


8 




4 


IH 1 




I 4 n 


\ A' Q" 


1 4 / 


1 4 0 


10 


I4.U6 


18,186 


20,6 


23.06 


23.63 


1,9 


0.3 


0»45 


0,46 


1.7 


1,6 


259 


264 


246 


255,2 


243 


260.6 


94 


216 










19 


61.2 


137 


1 90,6 






27 


18 


53 


75.6 


158 


174,3 


Vac.21,7 


Vac.10,8 


1,3 


6.1 


23,5 


27.3 


. 19.9 


- 11.8 


Vac.1,3 


4.8 


24,6 


27,3 


' 26 


27 


26.6 


27.8 


26.9 


26.5 


1 26.7 


26 


27.7 


27.8 


27,0 


27.4 


167 


2.^7 


319 


361 


436 


449.4 


198 


289 


391 


450 


489 


484 


204 


290 


348 


402 


492 


499 


26260 


44090 


76493 


I 00606 


176845 


190525 


2893 


4725 


8372 


IU937 


24035 


24412 



Die Anordnung der Turbinen ist folgende: Für 
Idehie Oeschwindigkeiien ist eine besondere TuiWne 

vorgesehen, die als Hochdruck-Turbine an der B.-B-.. 
als .Niederdruck-Turbine an der St. -B. -Welle wirkt. 
An der mitfleren Welle ist eine Hochdruck-Turbine 
für \'or\värtsgang und an den beiden Seitenwcllcn 
sind die dazu gehörigen Niederdruck- 1 urbinen. An den 
SeitenweUen dnd auch die Turbinen für den Rück- 
wärtsgang. 

Probefahrten des .Topaze 



i Der Wasserverbrauch 
i Messtanks bestimmt. 



wurde durch besondere 



Die Maschtnenkraft ist nach den Ergebnissen 

der anderen Schiffe geschätzt, da die ) Schiffe gleiche 
Formen haben. Parsons verspricht sich noch 
gfinstigeren Kohlenverbrauch für seine Anlage, wenn 
er den Abdampf der Hilfsmaschinen in seine Tur- 
binen leitet. 



Datum 

Dauer. Stunden 

Geschwindigkeit Kn 

Dampfdruck in Kesseln. Ibs p q" 
2bhl der gebrauchten Kessel . . 
Luftilruck im KeSSdraUlU . . . 

Umdrehungen 

IPS 

KoMenverbmich p. Std., Ibs . . 

, p. Std. und IPS 

Wasaerverbraudi . . . , 



1. 8. 


2. 8. 


12. 7. 


7. 8. 10. 8. 




13. 8. 


24 


24 


30 


30 


8 


4 


4 


10 


14.1 


18,1 


18,1 


20,1 


22.1 


21.8 


200 


198 


240 


250 


250 


271 


276 


4 


6 


8 


8 


10 


10 


10 


0.2 


0.3 


l.i't 


0.87 


0,83 


1,8 


2.04 


107 


150 


197 


195 


219 


243 


243 


897 


2251 


4493 


4776 


6689 


9868 


9573 


2296 


4640 


1048» 


1<)9(H) 


15451 


26150 


27700 


2,56 


2.06 


2.3 


2,28 


2,31 


2,65 


2.89 


23.74 


18,77 


19.0 


18,95 


20.07 


20,18 


21.93 


21294 


42260 


94860 


90500 


134248 


199140 


209950 



Durchmcssi^r des Oebäuses der T;irbinen für 

kleine Geschwindigkeiten (Kreuz- Turbinen) 44" 

Durchmesser der Hauptturbinen 60* 

Bei kleineren Geschwindigkeiten kann der Dampf 
foigendermasäcn geleitet werden : Aus dem Hoch- 
druck-Gehäuse der Kreuz-Turbine in das Niederdruck- 
Gehäuse derselben, dann durch beide Hauptturbinen 
in den Kondensator. Dieser Weg wird bei Ge- 
schwfaidigkeilen bis 14 Kn gewifalt. Auf der Probe- 



Durchmesser der 3 Schrauben 
Steigung der Seitenschrauben 
Areal der Settenschrauben 
Steigung der Mittcischraube . 
Areal der Mittelschraube . . 
Slip bei 10 Kn 

.. ..14 und 18 Kn . . 

., „ 20 Kn 

„ ,. 23,06 Kn . . . . 



6' 8" 

5' 9" 
19.48 q* 

6..S6' 
19.64' 

11.3 pCt. 
13,6 .. 

14.4 .. 
18.4 
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Masdiiiwngewidit bd „Topaze** . . 537 t 

,. „Amethyst 535 t 

Sdiitzt man dieMaschinenieistung auf 1 4000 IPS bei 
23,63Kn, 80shid26 lPSp.tMuchinengewiehteff«idit 
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F«. I. 




4r tf /V /«' 20 

QMchwindigkeitsknoten 
Hg. 2. 



Manfivriereigenachaften: Zeit zum Sto|)pcn von 

Volldampffahrt 7»'..— 20 Sek. Die Zeit zum Auf- 
nehmen von 22 Kn Fahrt von 10 Kn üeschwindig- 
kdt ans betoug wenig» Minuten. 




I I I i 
Amethyet 

Topaze 



Sapphire 

Diamond 



GMChwlndigk«!! 

Das geradezu epochemachende Ergebnis 
der Frobeiahrten dieses Turbinenschitfes liegt aber 
in der Tatsache, dass erstens ein TuiUrnnsdiiff 
bedeutend weniger Kohlen vertnuidit ab dn SchiK 




QeMfiwfndlcMit 
Fig. 4. 

mit Kolhcnmaschine, wenn im vorliegenden Falle die 
Geschwindigkeit U'/'^ Kn überschreitet, dass zweitens 
der Kohlenveihnuich bd niedriger Oesdiwindiglcdt 
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nur wenig höher ist als bei den Kolbenmaschinen 
und drittens, dass man mit gleichem MaschineQgewicht 
eine höhere Kraftleistung erzielt hat. 

Bei der „Minotaur"- und „Lord Nelsons- 
Klasse will man den Vordersteven keine Ramme 
geben. Bei der wachsenden GeschwimDgIccit der 
Kriegsschiffe ist der Gebrauch der Ranune 1^ das 
eigene Schiff zu gefährlich geworden. 

Fast aSe unsepanzoteii Kreuxer, die 
„Aurora"-Klassc. ..Inipcrieuse" und ..Warspite". die 
5 „Mcdeas", wahrscheinlich die ganze „Pallas"- 
Klasse sollen Hafensciliffe werden. Mehrere 
Schiffe der „Apollo"-KIasse und vielleicht auch der 
.,Admiral"-Klasse sind auch dafür in Aussicht ge- 
nommen. Es ist dies eine .Massregel des neuen 
Admirals, der diese Schiffe auch nicht einmal für 
Auslaldungszwecke ffir f],ui genug MUi 

Das Linienschiff „BHUuini*** s<dl am 10. De- 
zember vom Stapel laufen. 

Das neue grosse schw^inmeiMlo KoKton* 
depot ist fertiR. Hs fasst 12 OOO t Kohlen. 4 hohe 
Türme laufen auf Schienen auf Deck. Icder hat auf 
jeder Seite einen Temperiey-Transporter l > ^ Depot 
ist in mehrere Abteilungen getrennt, in jeder Ab- 
teilung ist ein sinnreicher Apparat zum I-üllen von 
Kohlensäcken. Der Betrieb aller Apparate geschieht 
durch Hlektrizität, die an Bord erzeugt wiid. Zwei 
der grSssten Linienschiffe oder Kreuzer Icönnen an 
dem Depot liegen und gleichzeitig bekohlt werden. 
Der Krängungsversuch ist bereits vorgenommen und 
hat gute Br^bm'sse geliefert. 

Nach einer Verfügung der Admiralität sollen 
alle üeg^enstände, welche im Kriegsfalle nicht 
über Bord geworfen werden können, auf den Kriegs- 
schiffen aus Stahl hergestellt werden. Aus- 
genommen sind nur solche Sachen, die zur Verpackung 
und Aufbewahrung solcher Gegenstände dienen, die 
durch Berührung mit Eisen leiden würden. Die Vcr- 
fügimg soll nur fQr noch einzubauende Kiriditungen 
gelten. Fertige Gegenstände werden hierdurch nicht 
berührt. 

Prankrefeh. 

Die Bauhellinsf, welche hi Brest durch den 
Neubau des Panzerkreuzers „Ernest Quinet** 
besetzt werden soll, wird um 15 m verlängert. 

Das Unterseeboot „Cigogne" ist zu Wasser 
gdassen. Die Hauptangalen desselben sind: 

Linge 35,8 m 

Breite in d. Wasserl. . 3.8<) m 

Tleteang 2,53 m 

DqNacement .... 172 t 
Geschwindigkeit . . .10 I 1 Kn. 
Der Konstrukteur des Bootes ist M. l^ubeuf. 

Nachdem Pelletan durch allerhand VergDi^ 
Stigung^en, über deren Zweckmässigkeit man seit') 
geteilter Ansicht war. die Arbeiterschaft def 
Staatswerften für sich gewonnen hat. schofjt 
ihm dieselbe, deren Forderungen durch die gewährter 
Vergünstigungen nidit befriedigt, sondern nur ge- 
steigert wurden, doch über den Kopf gewachsen m 
sein. Jetzt hat Pelletan zunächst an ihr EhrgctuhL 
appelliert und sie drüigend aufgefordert, nicht fu"* 



streiken, da dies eines staatlich beschäftigten Arbeiters 
unwürdig sei. Ferner hat er sich geweigert, weitere 
Vergünstigungen zu gewähren. Allem Anschein nach 
werden sich die Arbeiter aber wenig um Uosse 
Reden Pelletans kümmern. 

Es liefert dies den unvermeidlichen Beweis, dass 
Arbeiterwohlfahrt leicht zu reichlich be> 
triel>en werden kann, was eintritt, wenn sie 
von Leuten, die durch ihren bislwrigen Werdegpng 
durchaus nicht dazu berufen sind, künstlich i»e- 
trieben wird. Inzwischen ist der Streife von 88 in 
der Pulverfabrik von Lorient beschäftigten Artieiteni. 
denen die nur 8 stündige Arbeitszeit zu lange 
dauert, aufgenommen, aber nach oder durch Ent- 
lassung von 8 Arbeitern unterdrückt. Sofort sollen 
alle Werftarbeiter in Brest und fast alle in Lorient 
in den Ausstand getreten sein. Sie fordern die 
Wiederannahme der X gemassregeltcn .Arbeiter und 
femer eine weitere Steigerung der unter i'elletan an- 
dauernd gesteigerten L5hne und Pemdonoi. Auf 
den Staatswerften in Toulon und Rochefort hat man 
aber noch nicht gestreikt, aber in öffentlicher Ver- 
sammlung den Streik der übrigen gebilligt. Es sei 
hierzu noch bemerkt, dass die französischen Staats- 
werften die einzigen auf dem Kontinente sind, bd 
denen 8 stündige Arbeitszeit eingeführt ist, dass für 
die dortigen Arlieiter durch Pensionen und feste An- 
stellung am weitgehendsten gesorgt ist. und dass es 
von .lahr zu Jahr im französischen Parlament festge- 
stellt wird, dass die dortigen Arbeiter verhältnismässig 
am höchsten bezahlt werden und dabei am wenigsten 
leisten. dass die französischen Staatswerften am teuersten 
von allen auf der Welt arbeiten. Man sollte meinen, 
dass bei diesen „idealen** Veriiillnissen - viel Geld, 
grosse Rechte, geringe Leistungen — die Arbeiter die 
zufriedensten der Welt seien. Die Drohung mit dem 
Streik aller Werftarbeiter zeigt aber, dass sie vielleicht 
gerade durch diese vielen Veisünstigungen die Un- 
zufriedensten sind, denn in andern Undeni ist von den 
staatlichen Werftarbeitern seit .lahren nidit gestreiirt, 
auch ist nirgends ein Streik in .Aussicht 

Im ganzen sollen kürzlich 10 Unterseeboote 

eines kleinen Typs i44 ti vergeben worden -ein. 
6 sollen in Cherbourg, 4 in Kochefort konstruiert 
werden. 

Der Minister Pelletan hat dem Senat einen 
Oesetzescntwurt vorlegen lassen, der die Verbes« 
serung der Stellung der JUarineingenlear« 

durch Vermehmng und Neubildung höherer Stellen 
bezweckt. Die Verbesserung der Laufbahn geht aus 
folgender ^isammenstellung hervor: 

Amtsgrad J^*^. 

Mtomic. inq>. gte. de I cl. Vice Admiral 0 i 

. , . , Ii cl. Contre , 1 2 

. , de I cl. Kapitän z. See 6 6 

, - , II cl. Fregatt.-Kapit. 0 12 

, en Chef Corvett.-Kapit. 20 45 

n principalede I cl. Kapitinleutn. 100 21 0 

.. II cl. Leutnant 2on i -?> 

Diese Stcllenvermehrung macht einen Mehrkosten- 
aufwand v<m 700 000 Pr. erforderUch. 
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Insgesamt wird das Korps um 40 pCt. Steifen 
vermdirt. Der .Minister begründet die Stcllenver- 
mehning allgemein mit der Vergrösserung der indi- 
zierten MaschinenleistuDKen der franzAsischien Kriegs- 
schiffe ferner damit, dass er darauf hinweist, wie im 
Ingenieurkorps gerade die höhere Stellen im Vergleich 
zum Seeoffizierskorps fast ^anx gefehlt haben. 

F.in Seeoffizier bespricht diesen (lesctzesentwurf 
in Ic ^acht und hält ihn für zu weit gehend, llr 
befürchtet, dass das Avancement sich jetzt bei den 
Marineingeflieuren besser gestalten würde als bei dem 
Seeoffizierkorps. Doch gilt die Annahme des Gesetzes 
im Senat für sicher 

Auf dem Fanzerkreuzer „Dupius de Löme** 
werden die neuen Idemrohrigen Wasserrohrltessel 
ehigesetzt 

Vor Lherbourg wurden Versuche gemacht, mit 
den Tauchbooten .Sirtne". „Triton". »Silure" 
und .f-rangais", die drei grossen Schiffe .Henry IV". 
.Condc" und ..-Xdmiral .Aube" anzugreifen. Die 
Versuche sollen glänzend gelungen sein, da es allen 
Booten gebückt ist, unbemerkt bis aui Schussweite 
hefanntkonmien. 

I cber das neue riarinebudget berichtet der 
beauftragte Abgeordnete Charles Bos. dass die franzö- 
sische und deutsche Rotte, soweit die Schiffe lur 
das hohe .Wecr in 1-ragc kommen, im Jahre l^K)« 
ungefähr gleich stark sein werden, und dass t^rank- 
reidi nur bezöglidi der Kfistenverteidigungsfahrzeuge 
einen Vorsprimg behalten werde. Aber in den darauf 
folgenden .lahrcn müsste die deutsche Marine die 
französische immer weiter überfifigeln, weil in dem 
Nachbarreiche das Marine-fiautenprogramm methodisch 
durchgeführt werde, in l-rankreich dagegen die Bauten 
schon stuckten. .Man müsse daher noch vor der völligen 
Durchführung des Programms von I'mhi die l"ragc 
von Kiellegungen neuer Kriegsfahrzeuge ins Auge 
fassen. Der HeriLhterstattcr Jrini.;! auf die 'MH'.iluia' 
des folgenden Programms: 1. ernsihallc Organisierung 
und Ausbau der Flotte der Torpedofänger, Untersee- 
und TanchhMoic; 2 Bau von 9 grossen und 
6 etwas kleineren Linlenscliiff> Kreuzern. 
Dieser neue Typus, für den Herr Hos eintritt, .soll 
ein schnellfahrendes Panzerschiff sein, das sehr starke 
Artillerie bcsässc. oder eine etwas weniger starke und 
nicht so ausgedehnte Panzerung, wie die jetzigen 
Linienschiffe. Ein solches Fahrzeug besitzt bisher 
nur die italienische Marine, und Herr ßos riumt ein. 
dass dieser Typus niiht LjeraJc viele Anhänger zählt. 
Das ganze Programm erfordere allerdings neue Aus- 
gaben, was um so nnangenehmer sei, als die Arsenale 
wegen Durchführung des Achtstunden-Arbeifstages 
immer teurer zu stehen kommen. In der weiteren 
Hrhöhung der Löhne für die Arsenalarbeiter sei daher 
die grösste Vorsicht geboten. 

Holland. 

Probefahrten der Torpedoboote „ü 4" 

und „Q3** von 144 t 

I P S Geschwindigkeit Umdrehungen 
Kn 

0 4 2(m) 24. 352 

G 3 2100 24.7 361 



Der Kfistenpancer „B**. der in Amsterdam 
erbaut werden soll, erhält als Armietwig 

2 24 cm-S K. 
6 15 , , 

6 7.S . „ 

Italien. 

In Castellamare soll einer der beiden neuen 
Panzerkreuzer von loooo t gebaut werden. 

Die 4 Tauchboote, welche bislang als ,A", .B", 
.C, .D' in den Listen gefuhrt wurden, haben die 
Namen „Squalo", »Narvalo", .Otaria' und .Tricheco" 
erhalten. 

Portugal. 

Die Regierung bed»ichtigt, mehrere Krieg»» 
schiffe im Auslande bauen zu lassen. Tech- 
nische Kommissionen sind nach Deutschland und den 
Vereinigten Staaten entsandt, um über die Kosten 
der Bauten in diesen Ländern zu verhandeln. Die 
Tatsache, dass solche Kommissionen nicht nach 
l-rankreich und Orossbritannien entsandt sind, erregt 
viel Aufsehen. 

Russland. 

Der Torpedebootszerstöter „Rastoropny" hat 

mit 3 andern Zerstörern die Blockade durchbrochen 
und ist nach F.rreichung des neutralen Hafens durch 
die eigene Besatzung in die Luft gesprengt. 

Tatsache ist. dass nach F-rankrcich bereits II, 
nach Deutschland 10 Torpedobootszerstörer in 
Hau vergehen sind. Sie Sollen im September 1905 
abgeliefert werden. 

Hin fn Poplar bei Yarrow gebautes Torpedo- 
boot ist im September mit Hülfe eines I'ran/itsen 
namens Sennet nach Ubau überführt. Sennet 
hat das Boot als Jacht gekauft. Es soll dies 
das 1.^2' lange. l.S' breite Torpedoboot gewesen 
sein, weiches mit einer die .Wiltelwelle betreibenden 
Kolhenmaschine von 2.S0 IPS und die Seitenwellen 
betreibende i^ateausche Dampfturbinen ausgerüstet ge- 
wesen Sein soll. Die .\rmierung bestand aus ,3 Dcck- 
TorpeJ innren und 2 3 Ibs. S K. .Wan hat sich 
seiner Zeit bei den Probefahrten vergeblich gefragt, 
für wen denn das Boot erbaut wurde, da die englische 
Regierung das Boot nieht bestellt hat. 

Die Unterseeboote, welche vor einiger Zeit 
in Newport News versandt sind, sind durch den 
Dampfer „BcIgraJia" nach Hamburg gebracht und 
auf die liiscnbahn nach Russland verladen. 

Die 8 auf der Sociale des Forges et Chantiers 
und die ,3 bei Normand in Bau hefinil'':lieii Torpedo» 
bootszerstörcr erhalten iülgendet laupiahmcssungen; 

Länge 1 ''o ' 

Deplacement . . . 300 1 
Kohlcnvorrat ... 80 t 
1 P .S ... 
Die Hauptangaben der Kreuzer »Jemtschug" 
und „Jsamrud**, welche dem seiner Zeit von 
S.lr 'i.ui konstruierten .Nowik" nachg^ut sind, 
smd tulgende: 

Länge .... 105.Q4 m 
Breite .... 12.2 . 
Tiefgang ... 4.4 , 
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Depkoemetrt . 3103 t 

Geschwindigkeit 24 Kn 
Aimierung: 10 12 cm 

5 Torpedorohf« Ober Wasser 

iingepanzert. 

Dicke des l-'anzerdecks 25 --28 mm im horizontalen Teil, 

55 , im geneigten Teil. 

Sie besitzen 16 Yarrow-Kessel, die in Peters* 
bürg gebaut sind. 

Kohlenvorrat; 510 t (ohne Zuladunßl. 

Für die nach Ostasien fahrende Flotte werden 
siit bei dem grossen Manigd an Kreuzern von ganz 
besonders hohem Werte sein. 

Bei dem auf der Kaiserlichen Werft zweimal 
gedockten Eisbrecher ,^eniiaGkf* sind alle drei 
Schraubenweücn herausgenommen worden und mit 
neuem l agermetall versehen. Die beiden Seiten- 
wellen hatten geiressen, so dass sie sidi niciit mehr 
drehen liesscn. 

Vereinigte Staaten. 
Der TorpedobootszerstSrer „Stringhaiii*' vom 

340 t Deplacement und 26 Kn Gcschwintfiglkeit Iwt 
endlich die Abnahmcprubefahrt erledigt. 

Die Werft in Newport News hat tän Untersee- 
boot im Bau, welches dem „Protector" im all- 
gemeinen ähnelt. Dasselbe soll für die amerikanische 
Marine bestimmt sein, zuvor aber erst noch Vergleichs- 
fahrten mit den übrigen HoUand-Booten abhatten. 
Die Hauptanf^ben sind: 

iiingc .... 20.75 ra 
Brette .... 3,5 „ 
Deplacement . . 160 t 
Der Antrieb geschieht durcii 2 Gasnline-Motore 
von je 125 1 P S und 2 elektrische Motore von je 

75 rps. 

Geschwindigkeit an der Oberfläche 9 Kn 
„ unter Wasser . . f) . 

Besatzung 8 Mann. 

5 Torpedos, System Whitehead, sind an Bord. 
Um das spindelförmige Innenschiff ist die 
äussere leichter gehaltene Schiffsform herum gebaut. 
Zwischen beiden sind die Gasoline-Tanks und die 
Luftflasclien ans Mangan-Bronze. Der Innenkörper 
soll einen Druck von 66 m Wassersäule aushalten 
können. Der Kommandoturm ist so gross, dass er 
alle Kontrollapparate des Bewegungs-. Tauchs- und 
Torpedomechanisnius ciillKiit und dabei Platz für 
2 — 3 Mann bietet. .\iu dem Kummandoturm ist noch 
die domartige gepanzerte Ausguck-Kuppel angebracht, 
woraus sich das Omniscope erhebt. \'on diesem 
amerikanischen Sehrohr wird behauptet, dass man 
dadurch snwdlil .r!c- wie mit freiem Aui>;c sehen 
und dabei Entfernungen schätzen könne als auch 
nachts guten Ausblick habe. Der Kommandoturm 
bestdit au? Phosphor-Rninzc, wodurch auch der 
Kompass brauchbar wird. Das Innere ist sehr geräumig. 
Im Maschinenraum stehen 2 Gasöl ine-Maschinen und 
2 niektromotore. Dazwischen ist ein bequemer Gang, 
so dass ein gmsser .\\ann aufrecht gehen kann. 
Die tiasoline-.Wotorc sind von der Firma White and 
Middlcton geliefert. Der „Simon Lake X'* soll 
noch mit den Gasoline-Maschinen fahren können. 



wenn «lies bis auf den gepanzerten Turm unter- 
getaucht ist. F;rst bei vollständigem Untertauchen 
muss der Elektromotor in Tätigkeit treten. Eine 
Sammlerbatterie liefert ihm Strom für vierstündige 
f-ahrt mit voller Belastung für 6 Kn. Der Elektro- 
motor kann auch bei Fahrt über Wasser mit dem 
Oasoline-.Motor zusammengekuppelt werden, wobei 
10 Kn Geschwindigkeit erwartet werden. 

Vor dem Maschinenraum ist die Pantry und 
Kombüse i elektrische Heizung i. DaNor ist der 
Mannschaftsraum, der durch weisse Farbe und Spiegel 
sehr hell gdialten ist. Unter den Blnkm liegen 
die Torpedos. V(»rn ragen in den Mannschaftsraum 
2 18" Torpedorohre. Ein weiteres Ausstossrohr 
ist hinter dem JMaschinenraum. Ganz vom ist nodi 
die Taucherkammer, die im Hoden Klappen besitzt. 

Das Boot hat 4 Horizontalruder iHydroplanesl. 
Auch die beiden Räder des „Protcctor" wird der 
.Simon L^ke X" erhalten, um dem ikrat graden 
Kurs beim Pahren auf dem Grunde zu sichern. 

f^in Gewicht von 5 t kann jederzeit automatisch 
fallen gelassen werden. Ausserdem sind 2 Anker 
von t vorhanden, die an Sfahldrahttauen hinunter» 
gelassen werden können. 

Die Kosten betragen 3.4 Millionen Mark. 
Es verlautet, dass die Holland-Torpedo- 
boat Co. ihre Werft von New York nach Quincy. 
Mass.. in die Nähe der Fore River Co. verlegen 
will. Letztere hat kürzlich bereits eine grosse Zahl 
von Holland-Unterseebooten erbaut. 

Die Institution of Naval Architect5 and 
Marine Engineers tagte etwa gleichzeitig mit 
unserer Schiffbautechnischen Gesellschaft. Es wurden 
dort folgende Vorträge gehalten: 
George W. Dickie : Einfache Methoden für die Kriegs* 

schiffs-Konstruktion — eine Notwendigkeit. 
Stokes: Die halbkreisförmige schwimmende Batterie. 
Taylor: Einige Versuche in der Schlq)pversuchs- 

Anstalt der Vereinigten Staaten. 
Chandler: Einige weitere Bemerkungen über die 
Leistungen von T<irpcdo-Fahrzeugen der Vereinigten 
Staaten-.Manne auf der See. 
Powell: Der amerikanische Panzerkreuzer „Colorado**. 
Miller: Bekolihmg von Kriegsschiffen auf See. 
Mclville: ZciiA etgiitung lur Dampf- Vacht-Wcttlahrten. 
Stanbury: Ueber die R^ebi des Lloyd, Yachten f&r 

Klassen au erbauen. 
Stevens: Untnhaliung der Maschinenanlage auf 

Handelsschüfen. 
Soliani: Vetteilttng der Gewichte beim Schiffs- 
Deplacement. 
Forbes: f:inheitliche Spezifikationen. 
Cranes: Motorb*)<)te hoher Geschwindigkeit. 
Packard: Geschwindigkeit und Kraft neuerer Motor- 
boote verschiedener Typen. 
Robinson: Neuere .\blauf- .Methoden am Atlantik. 
Lesley : Neuere Ablauf- .Wethoden am Pazifischen Ozean. 
Hibbs: Schiffahrt und Schiffbau am Puget Sound. 

Der neue geschützte Kreuzer „Charleston**, 
der seiner Bauart nach und wegen seines vertikalen 
Scitenpanzers anderswo zu den Panzerkreuzern 
zählen würde, hat bereits Schornsteine und Masten 



Digitized by Google 



No. & 



SCHIFFBAU 



Sdte 207. 



an Bord und wird nächstens mit den Krobefahrten 

beginnen. 

Die Marineverwaltung wird vom nächsten Kon- 
gress die Ermächtigung zum Bau von drei Scfilactit- 
sctiiffen, fünf Kreuzern, seclis Torpedo- 
bootszerstörern, sechs Torpedobooten und 
zwei Kolileii«clilff«ii verlangen. Die Kosten sind 
auf 41 300 000 Dollar veransclilagt Der Gesamt- 
gcldbedarf für das nächste Rtatsjahr soll t(>i' .N^ili. M. 
betragen, 7U Mill. M. mehr als im Voriahre, mehr 
als doppelt so viel, wie die Forderung d» deutschen, 
französischen oder russisclien Marineetats beträgt. 

Die tiauptangaben der Aufklärungsicreuzer 
n^iester*'. ttSaliem** und „Blrmlnsliaiii** sollen 
folgende seien: 

Linge zw. d. Perp. .... 424' 
Breite 46* 8* 

Ticfp,anti bei voller Mastuug . 18' 3^2* 

Höhe raitschiffs 36' 5"/«* 

Deplacement mit voller Ladung 4310 t 
Tiefgang bei den [Vobebhrtea . 16' 10* 
Deplacement hierbei .... 3750 t 

Oesdiwindigfceit 24 Kn. 

An Munition werden M}00 Schuss der 7.5 cm 
und 8 Torpedos vorgesehen. Gesamtgewicht der 
art. ISnrichtung 140 t. Der Maschinenraum wird 
durch das t V*" starke Nickelstahldeclc geschützt Die 



Ranzersüllplatten sind 2" dick. An jedem Ende ist 
ein I" dickes Nickelstahlschott. Das Steuergeschlir 
liegt teilweise Ober der Wasserlinie und ertiftit dort 
einen Schutz aus seitlich 2". oben 1" dicken Nickel- 
stahlplatten. Die Schiffe erhalten 3 Aufzüge für die 
3" S.K. Munition. Die Besatzung wird aus tlO 
Offizieren und 375 iWann bestehen. Die Maschinen- 
leistung soll 16000 IPS betragen. 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortung der Redaktion.) 
Die auf Sefte 156 Ihrer geschlttten Zdtsdirift gebrachte 

Notiz ülier (Ins Torpednhoot „S 12.S" enthält insofern 
eine Unrichtigkeit, als die l'robefahrten desselben noch 
nicht beendet worden sind. Es finden nämlich ausführ- 
liche Versuche mit Propellern verschiedener QrOsse und 
Steigung pp. statt und sind bisher lediglich die VerBocfae 
mit einem Satz dendbea zu Ende gefOhrt worden. Ab- 
wduneprobefahrlen haben bisher überhaupt noch nicht 
stattgefunden. 

Die in der Notiz erwähnte JV^ximalgcschwindigkeit von 
28,3 Kn. ist inzwischen bereits Qberholt worden 

Indem wir Sie ergebenst bitten, von Obigem gefl. 
Kenntnis nehmen zu wollen, zeichnen wir. 

Hoehachtungsvoll 

Turbinia, 
Deutsche l*arsons IMarine A.-a. 
SlegRiund. 



Patent-Bericht. 



Kl. 24 f. No. 155 702. Rost mit Unter- 
wind für S c h i f f s wasserrohriKessel. 
E. Schubert in Elbing. 

Die Röhrenicessel, bei welchen die Wasserrfthren 

von den Seiten des Rostes schrfig nach oben über 
dem letzteren zusammenlaufen, besteht der Uebelstand. 
dass bei Bemirtiung von L'nterwind dieser durch die 
Rosts{>alten an den Seiten vertikal in die Höhe 
streicht und hier die Feuergase in Form einer SHch- 
flammc Kt-'g*-"" die L'nterkesscl und die unteren !:ndcn 
der Wasserröhren führt. Infolgedessen tritt an diesen 




Rostspalten eine schräge Lage erhalten. Hier- 
durch wird auch dem an diesen Stellen durch- 
streichenden Wind, wie in vorstehender Zeiclinung 

durch Pfeile kk angedeutet ist. eine schräge Riclitung 
gegeben, sodass die Stichflamme an den Unterkesseln 
und den unteren Enden der Wasserrohren vorbei- 
streicht. — Durch diese Anordnung wird für solche 
Fahrzeuge, auf denen nur eine geringe Höhe zur 
Vofilgung steht, also z. B. auf Torpedobooten, zu- 
gleich der N'orteil erreicht, dass sich an der von der 
Scliiffsinitte abgewendeten Seite die unter dem Kost 
liSufig sehr knappe Höhe 1 grösser gestaltet, als es 
sonst möglich wiie. was f&r die Bedienung und 
Reinigung von besonderer Bedeutung ist. 



Kl. 



No. 



Stellen eine Beanspruchung ein, welche die schäd- 
lichsten Folgen haben kann. I m diesen I cbclstand 
zu beseitigen, wird nach der vorliegenden ürtindung 
der Rost nicht wie bisher völlig eben IwTgestellt, 
sondern es wird den Seitenteilen gegenüber dem 
horizontalen Mittelteil eine Neigung derart gegeben, 
dass auch die Rostballcen und damit zugleich die 



1 5,T 84 I . Panzerung mit 
nach aussen aus der Panzerplatte 
hervorragenden Kugeln zum Ab- 
lenken von Geschossen. Christian Weck 
in Pattem b. Mersch (Jülich). 

Durch diese Erfindung soll die schon früher 
j vorgeschlagene Panzerungsart. bei welcher zwecks 
.Ablenkung von Geschossen in der Panzerplatte aussen 
vorstehende Kugeln gelagert sind, dahin abgeändert 
werden, dass die Kugeln nicht fest eingesetzt, 
sondern lose drehbar gelagert werden. Zu diesem 
Zweck werden die Kugeln lose in dazu passende 
Aussparungen der eigentlichen Panzerplatte bis zur 
HSIfte eingelegt und alsdann wird zum Halten der 
Kugeln eine äussere , dünnere Platte aufgelegt, 
weiche einen Teil der vorstehenden Kugelhälften mit 
daxu passenden Löchern so umfasst, dass die 
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Kugeln noch gerade lose genug liegen, um skh in 
ihren Lagem drehen zu können, tiierdurch wU er- 
reicht werden, dass wenn ehi Geschoss mf dne der 

Kugeln auftrifft, diese sich dreht und so das Geschoss 
ablenkt. Da die Panzerung hauptsächlich für Schiffe 
bestiiiimt ist, soll femer die Wirkung erzielt werden, 
datt wenn der Panzer von einem rammenden Schiff 
getroffen wird, dieses letztere durch die dabei in 
Drehung kommenden Kugeln etwas abgelenkt wird. 

Kl. 65a. No, 156016, Antrieb eines 
kugelförniij^cn. durch i^ ollen auf dem 
Wasser festzubewegenden Wasser- 
fahrzeuges. Carl W. Paul in Bremen. 

Um kugeNOrmtge Fahrzeuge, welche auf dem 
Wasser rollen, fortzubewegen, w erden bis jetzt über- 
all Schaufeln oder sonstige Unebenheiten auf der 
Oberfllche der Kugeln vorgehen, welche dmh ihr 
Eingreifen in das Wasser beim Rollen« die Fort- 
bewegung veranlassen. Der Erfinder hat nun er- 
kannt, dass die Anbringung von Schaufeln oder 
dergl. für die Fortbewegung garnicht nötig ist, und 
dass vielmehr, sobald nur eine gewisse Umdrehungs- 
zahl vorhanden ist. bei einem Portlassen der 
Schauiebt euie wesentlidi höhere Geschwindigkeit 
bei gleichem Kraftaufwand erreicht werden kann. 
Die Krfiiidiing beste!;! dciii^eiiiäss darin, dass für 
ein kugelförmiges auf dem Wasser rollendes Fahr- 
zeug zur Hervc^bringung der Portbewegung lediglich 
die durch das F^ollcn entstehende Reibung des 
Wassers an der völlig glatten Oberfläche der Kugel 
benutzt wird. 

Kl. hF'b. Xo. 156 188. K i m m ? t ü t z V o r- 
r i c h t u n g für Docks. Georg Asniussen in 
Hamburg. 

Die neue Vorrichtung besteht im wesentlichen 
aus einem auf dem Dockboden um eine horizontale 

Achse B drclilKiren. tjucrsehifls angeordneten Fialken 
A, der mit einem auf ihm vorgesehenen Kissen gegen j 
die Aussenhaut aufgekantet und angedrfickt werden t 

kann. Um dieses letztere ausführen zu können, ist 
unter dem Balken .\ ein querschiffs verschiebbarer 
Schlitten so angeordnet, dass bei seiner Verschiebung 
gegen das Schiff das freie Rndc des Balkens A ge- 
hoben und das Lagerkissen angedruckt wird. Das 




Verschieben des Schlittens kann auf beliebige Weise 
bewirkt werden, wie z. B. durch eine auf dem Dock- 
boden gelagerte Schraubcnspindcl D, welche mit 
einem Muttergewinde im Schlitten in liingriff steht. 1 
— Um die Reibung des Schlittens an dem Balken A 
möglicht^t tjering zu ^C'^tnltcn. rubl dieser zweckmässig ' 
auf einer Rolle H, deren lireliachsc cxcntrisch ge- 
lagert sein kann, sodass durch Drehen der Welle : 
die Welle leicht gesenkt und somit der Balken A 
entlastet werden kann. 

Kl. 65a. No. 156372. Lecktuch für Schiffe. 



Zusatz zum Patente 15-4 SS') vom 2. Oktober 1903. 
Ludwig Krüger in Sonderburg. 

Gtei dem durch das Hauptpatent 154 55(> 

geschützten Lecktuch, welches im Patenfbericht des 
„Schiffbau", Heft No. 2 vom 26. Oktober 1<JU4. 
Seite 76 beschrieben ist. werden gewöhnliche 
Magnete benutzt, welche am Uecktuch befestigt sind 
und das Haften desselben an der .Ausscnseite be- 
wirken sollen. Nach der vorliegenden neuen i£r- 
findung sollen nun die im Hauptpatent mit i bezeichneten 
Platten aus weichem Elsen bestehen und mit einer 
Drahtumwicklung versehen werden, soda.ss sie von 
einer Stromquelle aus elektromagnetisch gemacht 
werden können. Damit sämWiche Platten zugleich 
erregt werden können, stehen sie durch eine Draht- 
leitung miteinander in Verbindung. 

Ki. 13a. No. 155 247. Di c h t u n g f fl r d i e 
aus ZV Ii ndrischen Kopfstücken be- 
stehenden zerlegbaren Kammern von 
Wasser röh renkesseln. Gustav Franz Miller 
in Frankfurt a. M 

Die in bekannter W eise aus zylindrischen Kopf- 
stücken b gebildete \\ asserkainmer wird mittels 
Hauben c. welche die Kopfstücke an den Enden 
schliessen, dadurch zusammengehalten, dass die Hauben 
c durch einen an den Huden mit Gewinden ver- 
sehenen Anker d zusammengezogen werden. Die 
hiertwi sich zwischen den einzelnen Kopfetücken er- 
gebenden Fugen sollen nach der Erfindung in eigen- 
artiger Weise abgedichtet werden. Zu iliesem Zweck 
sind die zusammenst essenden Stutzen der Kopbtüclce 
innen mit Ausdrehungen versehen, so das? sich 

§a1so im zusammengesetzten Zustande 
Aussparungen in Form von sehr 
breiten Ringnuten eigeben. In diese 
>► Aussparungen werden hohlzylinder- 
fdrmigc Dichtungen f aus weichem 
Metall, z. B. Kupfer, so eingepasst, 
dass sie sich mit Ihren Enden beim 
/üsammcnzichen der Kopfstücke b 
lest und dicht an die Begrenzungs- 
kanten der Aussparungen anpresasn. 
Zugleich werden sie nach .^nsi^ht 
des Frfinders nocli durch den Dampf- 
druck mit ihrem Umfang gegen die W a ldungen der 
Kopfstücke gepresst und geben so auch hier noch 
eine weitere Dichtung. 

Kl. 65 a. No. 1 56 349. Vorrichtung zum 
Werfen von Rettungsleinen mittels 
Raketen. William Schermuly in Popplar (.Widdl., 
Engl. I 

Durch diese Erfindung soll die durch Patent 
1 40 1 78 bekannt gewordene Vorrichtung weiter 

vcrvollkommf werden. Die .\cnderun>^ bestellt darin, 
dass der Raketentrug a. aus welchem die Leine ab- 
geschossen wird, samt dem mit ihm veilMindenen 
Leinenkasten 1 mittels eines kardanischcn Gelenkes g 
an einem Träger i aufgehängt ist. Auf diese W eise 
wird erreicht, dass der Leinenkasten 1 als Gegen- 
gewicht für den Raketentrog dient, sodass dieser 
also beständig in der richtigen Schusslage gehalten 
wird, wenn die Einrichtung auf einem Fahrzeug an- 
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gebracht ist und 
dieses im See- 
gange schlingert 
und stampft. — 
n das Verbin- 

dun^xsstück 
zwischen Raketen- 
trog und Leinen- 
kasten ist noch ein 
l'nivcrsalgclcnk c 
eingeschaltet, wel- 
ches durch eine 
Klemmvorrichtung 
festgestellt werden 
kann und die Mög- 
lichkeit gibt, den 
Raketentrog für 
sich beliebig zu 
drehen und ihm 
zum Schuss zu- 
gleich die richtige Neigung zu geben. 

Kl. I4c. No. 135 011. Vorrichtung zur 
Aenderung der Umdrehungszahl von Dampf- 
oder Gasturbinen mit mehreren Lauf- und 
Leitradsystemen. Vereinigte [)ampfturbinen-Oc- 
sellschaft m. b. H. in Berlin. 

Bei Turbinen, bei welchen der Druck des Be- 
triebsmittels in den Einströmungsdüsen in lebendige 
Kraft umgewandelt wird, richtet sich bei einem be- 




stimmten Druck die Umdrehungszahl bei gleichem 
Raddurchmesser und sonst gleichen Bedingungen nach 
der Anzahl der Schaufelkränze, in welchen der Dampf 
arbeitet. Ferner kann man die Umdrehungszahlen 
ohne wesentliche .Aenderung des Wirkungsgrades 
ändern, indem man die Anzahl der durch einen Strahl 
des Treibmittels nach einander erfolgenden Beauf- 
schlagungen der Laufradzellen ändert, ohne Rücksicht 
darauf, ob die Turbine nur ein Laufrad oder mehrere 
Laufräder in demselben Gehäuse aufweist, oder ob 
die Laufräder einzeln in besonderen Gehäusen hinter- 
einander angeordnet sind. Bei der vorliegenden Er- 
findung werden die Betriebsverhältnisse, um von dem 
vorstehend Gesagten Gebrauch zu machen, dadurch 
geändert, dass ein oder mehrere, nicht fest in der 
Turbine angeordnete Leitschaufelkränze verschoben 
werden, so dass sie den aus einem bestimmten Rade 
austretenden Dampf nicht wieder erfassen und in ein 
folgendes Rad einleiten können. Hierbei strömt der 
Dampf über die Laufräder, welche nicht beaufschlagt 
werden, hinweg zum Kondensator bezw. .Auspuff. 
Bei der nachstehenden, eine Ausführungsform der 
Erfindung zeigenden Zeichnung ist auf der gemein- 
schaftlichen .Achse a ein dreifaches Laufrad angeordnet,, 
bei welchem die mittlere Scheibe b einen Kranz c 
mit Doppeltaschen nach Art des Peltonsystems trägt, 
während die beiden seitlichen Scheiben b' b- Kränze 
d'd- tragen, in denen je zwei Reihen einfacher 
Taschen von beispielsweise U-förmigcm Querschnitt 
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enthalten sind. Der ans einem Ringkanal e zur 
Turbine geleitete Dampf tritt durcli Düscnkanäle (bei 
f angedeutet) zu den Doppcitaschcn des mittleren 
Kranzes c. Um von hier den Dampf zu den weiteren 
i^ufkrinzen überzuführen, sind vier Lettschaufelkränze 
a F:rr g* g- und h* h- an- 

geordnet. Die in den 
Kranz c der mittleren 
Scheibe b eintaeten- 
den Dampfistrahlen 

werden von den 
Doppeltaschcn in zwei 
Teilstrahlcn zerlegt, 
die die Schaufeln 
durchlaufen und in 
die Leitschaufelkränze 
g' g- eintreten, wo 
ihre Bewegung um- 
gekehrt wird, so dass 
sie wieder in der rich- 
tigen Richtung in die 
ersten Krinxe von 

d ' d ' eintreten 
können. Nach dem 
Durdihuilen dieser 
Schaufeln wird die 
Richtung der Strahlen 
in den Taschen der 
Leitkränze h ' h - 
wieder umgekehrt, 
so dass der Dampf 
in die letzten Tttchenkränze der Scheiben b* b- 
gelangt. wo er in den Innenraum des Turbinen- 
gehäufcs übertritt, um nach dem Kondeni^ator bezw. 
Auspuff abzuströmen. Einzelne oder sämtliche Leit- 
'schauMkrlnze g und h sind nun verschiebbar ange- 
ordnet und zwar können bei der j^e/cichnefcn Aus- 
fülirungsform die Kränze h' und h ' mittels i ührungs- 
Stücken k' k- und Zugstangen m' m- seitlich 
vcrsi hdht n werden. Kine Anzahl solcher Zugstangen 
ist über den Umfang des Kranzes gleichmässig zu 
verteilen und gemeinsam zu bewegen. Auch für den 




Kranz g-'sind Einrichtungen zum Rcwegen angedeutet, 
um zu zeigen, dass nicht nur die äusseren, sondern 
auch die inneren Krflnze elnzdn oder beide ver- 
schiebbar eingerichtet sein können. 

Kl. <)5a. No. 155 883. Schutzbüchse für 
Schiffsschraubenwellen. P. R. Cedervall &. 
Söner in Göteborg (Schweden). 

Durch die vorliegende Neuerung soll die durch 
die Patentschrift 42 225 bekannt gewordene Vor- 
richtungweitervervollkommnetweiden, die zumSchutze 
der Welle hauptsächlich gegen Anfressungen bestimmt 
und zwischen dem Hude des Sternrohres und der 
Schraubennabe an dieser befestigt ist. Dieselbe bestellt 
aus zwei ffingen. von denen der ehie an der Nabe 
wasserdicht befestigte Ring mit einer 
ringförmigen Kammer von solcher 
Form versehen ist, dass in diese 
der zweite Ring dicht eingesetzt 
und darin verschoben werden kann. 
In die Ringkammern sind Federn 
eingesetzt, weiche beim Einschieben 
des Ringes zusaramengednlckt wer- 
den und daher bewirken, dass dieser 
beständig gegen das Ende der 
Stembuchse gepresst wird, an wel- 
ches er sich mit einer Dichtungs- 
einlagc wasserdicht anlegt. Auf 
diese Weise kann zwischen Nabe 
und Sternbuchse kein Wasser ein- 
dringen. In der F^raxis hat sich nun 
gezeigt, dass wenn die Entfernung 
zwischen der Nabe und Stembuchse 
eine grössere wird, wie z. B. 
beim .\ufset/en einer neuen Scliraube 
vorkommen kann, die Ausdehnung 
der Federn nicht genügt, um noch 
ein genügend starkes und dichtes 
Andrücken des Ringes gegen die Sternbuchse zu t>e- 
wirken. Der an der Nabe zu befestigende Ring ist nacR 
der vorliegenden Erfindung deshalb aus zwei Ringen 4 
und 5 hcrgesteUt, von denen der letztere in 4 wasserdicht 
eingesetzt ist und vetsdioben wenlen kann» so 
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sich also die Höhe des Quizen indem llsst. Die 

beiden Ringe 4 und 5 können beispielsweise durch 
einen dritten Ring 7 mit einander verbunden sein, 
weicher auf du Anssengewinde des Ringes 4 aufge- 
scliraubt ist und mit Ansätzen 8 in eine Nut des 
Ringes 5 eingreift. Durch Drehen des Ringes 7 
kann somit die H ilic der ganxen Vonichtang so 
eingestellt werden, dass sie immer genau zu der 
jeweiligen Entfernung der Nabe von der Stern- 
buchse paast und idao der gfigea die Stembudise 



angedriiclrte Ring durdi (He unter ihm angebrachten 

Federn 3 gerade mit der erforderlichen Kraft ange- 
presst wird. — Um die Möglichiceit einer noch 
grösseren VersteHbarkeit der gamen Vorrichtung in 
ihrer Höhe zu erzielen, kann auch der unter der 
Wirkung der Pedern 3 stehende Ring aus zwei 
Teilen hergestellt werden, die sich in irgend einer 
Weise gegeneinander verschieben lassen, so dass also 
auch die Höhe dieses Ringes für sich geändert 
werden kann. 



Auszüge und Berichte. 



des Windes uad tmugangt» ant die Oe- 
MbwtodlgkHt der Dmitifcr. 

iN'ach einer Abhandlung von (j Reinicke in den Aniialcn 
der Hydrographie und marilimen Meteorologie. Okt. 1904.) 

Da» Wind und Seegang auf die Oescliwhidigfcett der 
Dampfer oft einen ganz eriieUtcben Einfluss ausüben, ist 
altgemein bekannt, jedoch über das Mass der Abliän^i^keit 
licider von einander herrscht durchweg wenig Klarheit. Um 
so interessanter erscheinen daher die Resultate, die der 
Verfasser durch Sammlung der Erfahrungen bewihrter 
Dampferimpiline in dieser Frage enieit hat. In dem an eine 
Aniäil DampfariOipItlne versdiickten Fragebogen wurden 
4 Hauptklassen von Dampfern, die Windstärken von 4-10 
der Beaufort-Skala und bei Windstärken von »i 10 auch 
noch der Seegang berücksichtigt. Die An>;aheii können 
natürlich nur Anhaltspunkte bieten, denn es wirken zu viele 
Faktoren auf die Qeschwindigkeit eines Schiffes ein, man 
denlce nur an die Unterschiede in den Verbiltnissen der 
Kraftentwkkelung der Maschinen und der SchübkOrper, 
Hergang und Trimm, steife und nttice Schiffe, Dünung und 
Kreuzsee. u. a, m. Inimcrhin lassen sich aus einer genügen- 
den Anzahl vun Angaben wertvolle Anhaltspiinklc für über- 
schlägige Rechnungen ./ B, bei der Wahl eines Wegesj 



ermitteln. Aus den eingegangenen Fragebogen ergab sieb 
etwa folgendest 

Schnelldampfer, grosse Post- und Passagier- 
dampfer von 19 22 Kn Geschwindigkeit, laufen am besten 
bei ruhigem Wetter, wobei alsdann fast einerlei ist. aus 
welcher Richtung der Wind weht Sie vertieren aber auch 
bei sttriter werdendem OegenwfaidB und Seegange und 
machen bei WindstSrfce 10 mit hohem Seegang von vorne 
noch etwa der Fahrt bei ruhigem Wetter. Bei Quer- 
wind wird ihnen hauptsächlich der Seegang nachteilig, SO 
dass sie bei Windstärke 10 und hohem Seegange etwa 



2 Kn oder 



ihrer Fahrt vertieren. Auch bei hohem See- 



gaage von hinten verlieren sie etwa Vt Kn oder >|4, ihrer 
Fahrt bei gutem Wetter. 

Grosse Dampfe r. Dampfer von etwa 8iXk) R.-T. 
brutto und I.S ~lb Kn Geschwindigkeit, laufen am besten 
bei sehr grossen Windstärken von hinten so lange sidi die 
See dabei ruhig hSlt, wird diese hoch, so gellt die Oe- 
schwindigkeK ein wenig unter die bei rahigem Wetter au> 
rück. Bei Gegenwind verlieren sie etwas an Geschwindig- 
keit, wenn auch nicht \ ielnichr wie Schnelldampfer, doch 
werden die Verhältniszahlen der Geschwindigkeitseinbussc 
grösser, da sie ohiuHii! tine geringere Geschwindigkeit bei 
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gutem Wetter haben. Auch Quer^^•i^d beeinlrächliRt die 
grossen Dampfer mehr als die Schnelldampfer. Diese ver- 
lieren nur etwa 2 Kn liei Windstärke 1« und hoher Quer- 
see, während grosse Dampfer das Doppelte. 4 Kn oder 
ihrer F*ahrt cinbüssen. 

Mittlere Dampfer. Dampfer von etwa WKK) R.-T. 
brutto und 12 - 14 Kn Qeschwindigkeit, erreichen ihre Höchst- 
geschwindigkeit bei ruhiger See vor dem Winde. Bei 
Gegenwind verlieren sie schnell und haben bei Windstärke 10 
und hoher See von vorne nicht mehr ganz die Hälfte ihrer 
Geschwindigkeit bei ruhigem Wetter, fiel starken Quer- 
winden und hoher See verlieren sie so schnell, dass sie 
bei Windstärke 10 und hoher See quer noch ■ ^ der Ge- 
schwindigkeit bei ruhigem Wetter haben. 

Kleine Dampfer. Ozeandampfer von etwa 4000 
R -T. brutto und etwa 10-11 Kn Qeschwindigkeit, laufen 
am besten, wenn sie bei noch ruhiger See den Wind von 
hinten haben. Nimmt unter solchen Umständen die See zu, 
so nimmt die Fahrt ab. sinkt aber nur wenig unter die Ge- 
schwindigkeit bei Windstärke 4 von vorne. Bei dieser 
Windstärke büssen sie aber schon etwa ' , Kn Hahit gegen 
die bei ruhigem Wetter ein. Ninmit der Wind zu, so nimmt 
die Geschwindigkeit schnell ab, besonders mit der zu- 
nehmenden See. Bei Windstärke 10 und hoher See von 
vorne machen sie kaum .3 Kn Fahrt, sie haben dann nur 
noch knapp ' , ihrer Geschwindigkeit bei ruhigem Wetter. 

Im allgemeinen kann man annäherungsweise annehmen, 
dass alle Dampfer (beladeni bei Windstärke 10 und hoher 
See von vorne nahe bei 7 Kn ihrer Fahrt verlieren, schnelle 
etwas weniger, langsame etwas mehr. Der Nachteil der 
kleineren Dampfer gegenüber den grossen und schnelleren 
Dampfern bei Wind und Seegang tritt am deutlichsten bei 



einem prozentualen Vergleich der in Ansatz zu bringenden 
Zeiten oder auch der betreffenden Geschwindigkeiten zu- 
tage. Während bei einer Windstärke von 6 und mehr der 
Schnelldampfer fast noch seine volle Geschwindigkeit hat. 
büsst der kleine Dampfer von 10—11 Kn bei Gegenwind 
Stärke 6 schon 7—20 pCt. oder im Mittel 14 pCt. ein und 
bei Gegenwind Stärke 8 gar schon 27 47 pCt , im Mittel 
37 pCt. Bei Windstärke 10 von vorne wird der Unterschied 
zwischen der Geschwindigkeitsabnahme des Schnelldampfers 
und der des lO Knoten-Dampfers noch gewaltiger und man 
kann annehmen dass der 10 Knoten-Dampfer gegen Wind- 
stärken über 10 gar keine nennenswerte Fahrt mehr machen 
kann, wenn der Schnelldampfer oft noch mit einer Ge- 
schwindigkeit, die von dem kleinen Dampfer überhaupt nie 
erreicht wird, gegen den Sturm angeht. 

Hieraus ergibt sich sofort, dass man grosse schnelle 
Dampfer wohl an einen bestimmten Weg binden kann, dem 
kleinen aber überlassen niuss, sich seinen Weg nach den 
gerade getroffenen Umständen zu suchen. Nun ist man 
allerdings bestrebt aus vielen Gründen, unter denen Ver- 
minderung der Kollisionsgcfahr und die Ml^g]ichkeit. bei 
Maschinenschäden Hilfe zu erlangen, wohl die hauptsäch- 
lichsten sind, die Dampfer\^'ege über die Ozeane mehr und 
mehr festzulegen, aber so lange nicht die Dampfer unter 
6000 - 8000 R.-T. und unter KS Kn Geschwindigkeiten von 
den Ozeanen verschwunden sind, wird es mit Vorteil nur 
da geschehen können, wo leichte Winde herrschen oder die 
Fahrtrichtung nicht gegen die Richtung der herrschenden 
Winde ist. Wo aber solche Wege doch festgelegt sind, wie die 
ühcr den nordatlantischcn Ozean nach New York, wird das 
dazu führen, dass kleinere oder schwächere Dampfer unvor- 
teilhaft fahren. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

.Milkiliiiiiii-ii ans ilcni l.csirkreisc iriit Aii>;abe der Quelle v\erdcn hierunter gern aufgciioninicn. 




Nachrichten über Schiffe. 





f;ihrls-(Jescllscli:ifl in llaiiihurg der {'irma Job. C. Tecklen-« 
borg A.'Q. in (ieestemilnde in Bau gcgebL-nen l'racht«^ 
und l*assai;icrdampfcr statt. * 
Dit^l'Kh- ttfii;! die Kuunuiiitiior 200 und erhielt beini* 



Am 2.^. November er. fand der Stapellauf des ersten Verlassen des Heigens den Namen _Rlo Qrande*. 
der drei von der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiff- Die y\bniessungen des Dampfers sind folgende; 




Kemblniarta Heritonlil - ttch- und BIcgtmMchine nir 

l)lei |i!.i;il kt'l; In.- i'> lliMl lin.l l.<<^'l»liir' !i s»i>r In» .'.tmill. 

/Ulli llii-fMi iiv.l vi.M f.Ki-t" Im* Ml»' mm 



Srnst Sehiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Elsengiesserei. 

Gegründet 1866. 
I9<H> etwa 10»0 Hf-amtc nnd Arbeiter. 

Werkzeugmaschinen '"'^ *" "'""'"^"^""ü! 

voll ilcii klcin.stt'ii bis /.u di-ii .<illur:,'i'u:!^teii .MiinessuDgeu, insbesoudere 
auch .solclic fflr den (^chilFbaa. 

Gussstücke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
54)(MK) kg Stückgewicht. 
Knrxe Ijieterxeiten! 

Goldene Staatsmedaille DasseldorF 1902. 




frii KoMKel«, Brficken- u. 

Hrhiffban in allen Dimen- 
sionen nnd KupiTurmcn, liefert 
stets prompt und billig in un- 
übertroffener AusfObning und 
bester Qualität " 
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Orcisste Länge . . 376'()-= 114,60 m 
Orösste Breite . . 46' Q- - I4.2Ä . 
Tiefe mitschiff s . . 30" 0'— 9,15, 
Der Bau erfolgte nach den Vorschriften des Oermanischen 
Lloyd als Dreideckschiff für die Klasse 4« 100 L r aus 

bestem deutschen Siemens - Martin • Stahl und wird der 
Dampfer bei einem mittleren Tiefgan« von 24' 0' — 7,32 m 
eine Tragfähigkeit von 5600 l d. \v. besitzen. 

Zwei stählerne Decks erstrecken sich über die ganze 
Unge des Dampfers, das obere ist ausserdem, wo frei- 
liegend oder Hinrichtung vorgesehen ist, mit einer Holz- 
Bi'plankung versehen. 

Unterhalb des Zwischendecks sind Rahnienspanten 
eingebaut. 

An Aufbauten besitzt die „Rio Grande" ein Poopdeck 
von 236 f-uss Länge und eine 40 Fuss lange Back, welche 
beide vollständig beplattet sind; über den Stahldecks ist 
eine Holzbeplankung gelegt Ein ^ Fuss langes Bootsdeck 
erhebt sich über de n vorderen Teil der Poop. 

Ein durchlaufender Doppelboden dient zur Aufnahme 
von Wasserballast bezw. Trink- und Speisewasscr 

6 wasserdichte Schotten geben dem Dampfer grosse 
Sicherheit in Kollisionsfällen ; ihre Stellung ist derart gewählt, 
dass den Anforderungen der Seebenifsgenossenschaft für 
Unsinkbarkeit entsprochen ist. 



Der Dampfer besitzt 5 grosse Ladeluken, welche in 
Verbindung mit 15, teils an den Masten, teils an Lade- 
pfosten angebrachten Ladebäumen und 10 kräftigen Dampf- 
winden ein schnelles Laden und Loschen zu gleicher Zeit 
auf beiden Seiten des Schiffes ermöglichen. 

Einer der Ladebäume ist so kräftig gehalten, dass er 
Gewichte bis 25 t übernehmen kann 

Ein Dampfsleuerapparat findet in einem Hause auf dem 
Poopdeck direkt vor dem Quadranten Aufstellung. Derselbe 
wird mittels eines Telemolors angetrieben, welcher im 
Ruderhause auf der Kommandobrücke untergebracht ist. 
Ein Handsteuerapparat mit zwei Steuerrädern befindet sich 
gleichfalls im hinteren Ruderhausc. 

Auf der Back befindet sich ein starkes Dampfankerspill 
zur Bedienung der stockloscn Buganker. 

Für Passagiere I. Klasse sind auf dem Oberdeck, im 
vorderen Teil der Poop, 16 Kammern eingebaut, welche 
mit allem Komfort moderner Passagierdampfer ausgestattet 
sind. Der Speisesalon befindet sich in einem Stuhldeck- 
hause auf dem vorderen Poopdeck, während je ein ge- 
räumiger Rauchsalon und Damensalon über dem Speisesaal 
auf dem Bootsdeck eingebaut ist. Die Ausstattung aller 
Salons sowie der Treppenhäuser ist eine elegante und 
besondere Rücksicht wurde auf die Tropcnfahrt des Dampfers 
genommen, indem für Täfelung der Wände hauptsächlich 
Marmor bezw. Fliesen verwendet wurde, welche eine gewisse 
Kühle verbreiten. 



STUCKENHOLZ 



Wetter a. d. Ruhr 

Westfnlon 
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Portallaiifkran. 25 t Tragfähigkeit, 52,5 m Spannweite. 
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Im hinteren Teil der Poop sind Einrichlungcn für | 
230 Zwischendcckspassagierc vorgesehen, welche teils in 
offenen Kojen, teils in separaten Fainiliciuininiern unter- j 
gebracht sind. 

Alle für Passagierdampfer erforderlichen Vorkehrungen 
sind getroffen. Hospitäler, Badezimmer, Waschhäuser etc. 
sind in reichlicher Anzahl vorgesehen. 

Die Küche, Bäckerei, Schänkc und Anrichte etc. be- 
finden sich auf dem Poopdeck, zwischen und neben den 
Maschinen- und Kesselschächten. Sie sind mit Dampfkoch- 
töpfen. Dampfbackofen, elektrisch betriebener Knetmaschine 
und Kaffeemühle etc. auf das modernste ausgerüstet. 

Hin 120 cbm grosser Kühlraum ist im hinleren 
Zwischendeck eingebaut, derselbe wird durch eine im 
Maschinenraum aufgestellte Kühlmaschinc bedient und er- 
möglicht leicht vergänglichen Proviant, wie Kleisch etc 
selbst in den Tropen länger frisch zu erhalten. 

Die Wohnräume für die Offiziere l>efinden sich in einem 
stählernen Hause auf dem hinteren Poopdeck ; teils sind 
dieselben im Poopdeck selbst placiert, während der Kapitän 
in einem Hause über dem Rauchsalon wohnt. 

Das l^gis der Matrosen, Stewards und Unteroffiziere 
liegt unter der Back, während die Heizer hinler dem 
Maschinenschacht im Poopdeck untergebracht sind. 

Der Dampfer wird in allen Räumen einschl. der 
Signallatcrnen elektrisch beleuchtet. Zwei mit Dynamos 
direkt gekuppelte Dampfmaschinen erzeugen den erforder- 
lichen Strom. 

Eine dreifache H.\pansionsmaschine modernen Typs | 
mit Oberflächen • Kondensation von 2200 I P S Leistung 
soll dem beladenen Dampfer eine stündliche Oeschwindig- | 
keit von II Kn geben. | 



Zur Hrzcugimg des Dampfes sind drei einendif^c 
zylindrische Kessel von MKi qm Heizfläche vorgesehen: 
dieselben arbeiten mit einem Druck von 14'. , Alm. und 
wird zur Erzielung grösserer Leistung eine künstliche Zug- 
anlage, System [Howdcn, eingebaut. 

Nachdem die Kompasse im Umschlaghafen reguliert 
waren, verliess der auf der Schiffswerft von Henry Kocb 
In Lübeck neuerbaute Dampfer „Quinta" die Werft, um 
seine Ablieferungs Probcfahrt anzutreten. Diese fand von 
Travemünde bis über Damerhöft hinaus statt und verlief 
in allen Teilen zur vollsten Zufriedenheit der Auftragget>erin. 
der Klensburger Dampfschiffahrt-Oesellschaft von 1869. so 
dass der Dampfer nach Rückkehr auf die Reede und nach 
Ausbootung der Probefahrt-Teilnehmer sofort seine Reise 
nach Kopenhagen antrat, um dort sowie in Aalborg und 
Antwerpen eine Ladung Stückgüter für Singapore und 
Bangkok für Rechnung der Ostasiatischen Compagnie in 
Kopenhagen einzunehmen. 

Dampfer „Quinta" ist ein Zweideckschiff mit Poop. 
Brücke und Back, mit Dimensionen 80.8 X 11,42X6-25 m. 
welches bei einem Tiefgang von 5,49 m auf deutschem 
Freibord eine Tragfähigkeit von 2600 1 und eine 900pferdiKe 
Maschine für 9V.., - 10 Kn Geschwindigkeit besitzt. Das 
Schiff ist speziell für die Fahrt an der chinesischen Küste 
und für die Kulifahrt gebaut und dementsprechend in allen 
Teilen eingerichtet. 

Der Kaiser Hess sich den mit einer neuen Kohlcngas- 
maschine betriebenen „Qaaschlepper 1" im Bassin der 
Kaiserl. Werft in Kiel von dem Erfinder Emil Capitaine aus 
Frankfurt vorführen. Capitaine hielt bekanntlich dieser Tag 
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in der Schiffbautechnischen Oesellschaft einen Vortrag über 
diese neue Betriebskraft. Der Kaiser äusserte sich sehr 
befriedig;! über das Funktionieren der neuen Schiffsgas- 
maschine und sagte, er hoffe, dass bald hinter der .1' des 
.Oasschleppers" noch einige Nullen folgen würden. Betreffs 
der in der Schiffbautechnischen Oesellschaft zum Ausdruck 
gebrachten Bedenken sagte der Kaiser zum Erfinder : .Lassen 
Sie sich nicht beirren. Das ist stets so bei einer neuen 
Sache." Der Schlepper zeigte eine überraschende Manövrier- 
fähigkeit und konnte bei voller Fahrt auf Bootslänge zum 
Stillstand gebracht werden. Dieser Erfolg war neben der 
sicheren und konstanten Krafticistung der Maschine durch 
eine Schraube von Carl Meissner, Mamburg, erzielt worden. 
Als dritte Firma, der der Erfolg dieses Fahrzeuges, des 
ersten in seiner Art, zu verdanken ist, ist noch die Schiffs- 
werft von F. Lemm in Boizenburg zu nennen. 

Obiger .Oasschlepper 1" liegt bei der Maschinenfabrik 
Carl Meissner, Hamburg, Stadtkontor, Brodschrangen 8, zum 
Verkauf nach Probefahrt. 

Auf der Werft von Q. t1. Thyen in Brake a. d. Weser 
lief am Mi. Nov. ein aus S.-M. -Stahl gebauter HerlngBlogger 
vom Stapel. Derselbe ist 24,05 m lang. 6,5 m breit und 
3,12 m hoch und nach Klasse 100 A Kj des Oerm. Lloyd 
erbaut. Bestellerin des Loggers ist die neu gegründete 
Braker Heringsfischerei A.-O.. für deren Rechnung obige 
Werft 3 L.ogger im Bau hat. Nach erfolgtem Stapellauf 
wurde sofort der Kiel zu einem anderen Logger gelegt. 

Die Oesellschaft hat bislang 8 neue Logger in Auftrag 
gegeben und wird ihren Betrieb mit der Fangsaison 1905 
eröffnen. 



Der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck ist der 
Bau von zwei Fracht» und PassaKlerdampfem für den 

Norddeutschen Lloyd übertragen worden. Die Dampfer 
sind für den Fracht- und Passagierdienst zwischen Singapore 
und der Nordküste von Borneo bestimmt und werden dem- 
entsprechend in alLn Teilen für die Tropenfahrt passend 
eingerichtet. Die Dimensionen von 79,29 X 11.27 X-^.i? m 
werden eine Tragfähigkeit von etwa I7.S0 Tons ergeben. 
Die Maschinen sollen 1100 bis 1150 IPS leisten, um dem 
beladenen Hchiffe eine stündliche Oeschwindigkcit von 
1 1 Meilen geben zu können. 



Wie bereits kurz berichtet, ist in Flensburg und Leith 
eine neue Dampfschiffsreederei, Vöge & Deicker iThe Leith 
& Rensburg Shipping Co. Ltd f gegründet worden, die bei 
der Flensburger Schiffsbau - Qescllschaft einen neuen 
Dampfer von etwa 2100 Tons zum Preise von 362 000 M. 
in Auftrag gegeben hat. Die Dimensionen des Dampfers 
sind folgende: Länge zwischen den Steven 7.^.19 m. 
Breite 10,79 ni, Seitenhöhe 5.13 m, Tiefgang beladen 4,88 m. 
Der Dampfer erhält die höchste Klasse des Oermanischen 
Lloyds 100 A L, 4 eine Triplc-Expansions-Maschine mit 
2 Hauptkcsseln und 6.5« IPS und etwa 10 Kn f-ahrt bei 
voller Ladung. Das Schiff ist besonders für die Holz-, 
Oetreide- und Fruchtfahrt konstruiert und soll zum Juni 
1905 fertiggestellt sein. Führer des Schiffes, das den Namen 
„Taurus" und Flensburg als Heimatshafen erhält, soll der 
Kapitän Richelscn aus Flensburg werden. Es werden 
zu 280 f^artcn ä 1000 M ausgegeben. Her Rest 



als Hypothek stehen bleiben und 
getragen werden. 
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Zur projektierten Rheln-Nordseellnle. Im Mai d. J. 

berichteten wir. dass seitens einer Anzahl hiesiger Bürger 
der Plan gefasst sei. eine neue Schnelidampferiinie zwischen 
Köln-Düsseldorf-Rotterdain und den belgischen Seebädern 
Ostende, Heyst und Blankenberghe ins Leben zu rufen. 
Infolge der Sympathie und der materiellen Unterstützung 
hiesiger und auswärtiger Kapitalisten und Grossindustriellor 
reift das Projekt jetzt der Verwirklichung entgegen. Bs 
wird für die Fahrten ein besonderes Schiff gebaut. Bs soll 
in erster Linie einem Schnellverkehr zwischen Köln-Düssel- 
dorf-Ostcnde dienen, es soll aber auch geeignet sein, See- 
fahrten nach England, an d>e Küste Belgiens und Frankreichs 
ni unternehmen; der Dampfer soll mithin nicht allein Fluss- 
dampfer sein, sondern seine Bauart muss auch dem See- 
gange gewachsen und seine Stabilität gross genug sein, um 
die See befahren zu können. Der Dampfer wird nach den 
Vorschriften des Germanischen Lloyd gebaut und der Schiffs- 
körper aus Stahl hergestellt. Damit das Schiff auf See eine 
höhere Stabilität und grösseren Tiefgang besitzt, ist mitt- 
schiffs unter Kessel und Maschine ein Doppclboden zur 
Aufnahme von Wasserbaltast angeordnet. Durch acht 
Schotten ist das Schiff in* neun wasserdichte Abteilungen 
zerlegt und bietet in Gemeinschaft mit dem Doppelboden 
eine grosse Sicherheit. Die Hauptabmessungen sind fol- 
gende: Länge zwischen den Steven ni. Breite über Rad- 
kasten 20 m, Tiefgang auf dem Rheinstrom 1,90 ni, dagegen 
auf See 2,50 m. Dieser imposante, aufs komfortabelste 
ausgestattete, mit allen Verbesserungen der Neuzeit ver- 
sehene Dampfer, welcher von der Schiffswerft Qcbr. 
Sachsenberg. Köln-Deutz, entworfen wurde, wird in Düssel- 
dorf beheimatet werden, vorbehaltlich der Genehmigung des 
Kaisers den Namen „Kaiser Wilhelm II." tragen und 
demnächst den grössten und schnellsten Fluss-Seedampfcr 
Buropas darstellen. Im Zwischendeck unter dem tiauptdeck 
befinden sich etwa 100 komfortabel eingerichtete Kabinen, 
welche 200 Personen Schlafgelegenheit bieten Die erste 
l-'lage enthält ausser behaglichen Lese-, Damen- und Frisier- 
salons den grossen Speisesalon. Derselbe hat eine Länge 
von 26 m. eine mittlere Breite von 7,5 m und bietet Platz 



für 250 Personen. Zahlreiche Seitenfenster, in Silzhöhe 
angebracht, gewähren nach allen Seiten einen bequemen 
Ausblick Die Decke erhält ebenso wie die Seitenwände 
prachtvolle Malereien. Spielzinuiier, Küche, Bäckerei, sowie 
die Restaurationsräume befinden sich ebenfalls auf der ersten 
Btage. In den Rundkastenanbauten sind vier Treppen von 
2 m Breite eingebaut, welche zum Promenadendeck der 
zweiten Ktage führen Das Promenadendeck hat eine Länge 
von 71 m. Auf dem vorderen Teil dieses Decks befindet 
sich der Rauchsalon. 6,5 m lang und 6 m breit in eleganter 
Ausführung, daran anschliessend liegen die Staatszimmer, 
bestehend aus Salon. Schlafzimmer und Badezimmer Ucber 
dem Promenadendeck befindet sich noch ein zweites grosses 
Deck und die Kommandobrücke. Der Dampfer erhält eine 
dreifache Bxpansionsmaschine mit drei Zylindern von etwa 
.WK)IPS mit Oberflächen Kondensation und Luftpumpe. 
Den Dampf liefern vier Wasserrohrkessel, System Dürr, von 
zusammen 700 Quadratmeter Heizfläche. Der Dampfer wird 
eine Geschwindigkeit von 30 km in der Stunde erreichen. 
Die Besatzung des Dampfers besteht aus 75 Mann. Der 
Dampfer, welcher voraussichtlich im Mai 1906 in Betrieb 
gesetzt wird, unternimmt während der Bade- und Reise- 
saison vom I. Mai bis I. Oktober wöchentlich zwei Hin- 
und Rückfahrten. Br führt nur I. Klasse und ist der Fahr- 
preis für eine Hin- und Rückreise von Köln nach Ostendc 
von .VI M. und für die einfache Fahrt von 20 M ein 
mässiger zu nennen. Die Reise nach Holland wird abends 
angetreten. Der weniger interessante Teil des Niederrheins 
wird während der Nachtruhe passiert, dagegen erreicht das 
Schiff in den frühen .Morgenstunden den an malerischen 
Landschaften, idyllischen Dörfern und Städten so reiclien 
unteren Teil Hollands, während Schiffwerfte, zahlreiche 
Segler und Dampfer. Flösse und Fischerboote eine reizvolle 
Abwechselung bieten. In der 7. Morgenstunde wird der 
grosse Seehafen Rotterdam erreicht Nach fünfstündiger 
Seefahrt wird Ostende erreicht, nachdem Hoeck van Holland, 
die Zeclandsmseln, .Middelburg. Heyst und Blankcnbcrghc 
passiert wurden. Der Dampfer wird ausser den plan- 
mässigen F.Thrten Ostern, r*fingsten, sowie im Herbst sechs-. 
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acht- und zehnllgfge Reisen unternehmen, und zwar nach 
London, nach der ädkOate EqgjUinds, der prachtvollen Insel 
Wight, ferner nadi der SfldUMe Pnuikrdcto bli Bordeaux 

und Biarritz, sowie nach San Sebastian an der Nordwest- 

küsfc Spaniens. Der Fahrpreis dieser Exkursionen, inklusive 

\'erpflegung und RcsichtiRiiiig der Hauptsehenswürdiglteiten 
an Land wird pro Ta^ und Person 15 M, betragen 

l-rachtdampicr „Brankaome hall", pebaut von Swan 
tluiiter sü William Richardson Limited für den Hall-Line 
Dienst der Ellermann Lines machte seine Probefahrt. Länge 
über alles 117.61 m, Breite 14.22 m. Seitenhöhe »^.27. Trag- 
fiUiigkett 6900 t dw. Das Schiff hat Poop, lange Brücke 
imd Back. Dte letztefc enthlft den Mannsehaflsranm, die 
Maschinisten sind in Häusern auf dem Rnickendeck neben 
dem Maschinenschacht imtcrRcbracht. Die Wohnräume für 
Kapitän und Offiziere befinden sich in einem Haus am 
Vorderende der Brücke. Die 3 fach Expansions-Maschine 
ist von der Wallsend Slipingr ft Eng. Co , Ld. konstruiert 
und hat Zylindeidarcfaneaaer von 597X1016X1753 mm, bei 
1220 mm flnh. Das Scbilf ist ffir de hödisto Klisae der 
British Corporation gebaut Es erreidile auf der Probefahrt 
eine Geschwindigkeit von IH, , Kn. 



Kabeldampfer „Cambrla ' gebaut von Swan 
Hunter & Wi^am Richardson Ltd. für die Telegraf 
Construdion & Malirtenanoe Co. Ltd., M vom Stapel ge- 
laufen. Länge ^9I.S m. Breite =11.27 m. Das Schiff 
hat 2 Schrauben, 3 fach Expansionsmaschinen und eine Ge- 
schwindigkeit von 12 Kn. Es wird mit den üblichen Kabcl- 
maschinen und Wohnräumen, sowohl für den Dienst in den 
Tropen als auch in den kJUtercn Gegenden ausgerüstet. 
Das Schiff erbUt die Mlcbste Klasse des Britischen Lloyd. 
Bs sind 3 grosse fOibeltanks ^gebaut 

I>en Stottlaer Oderweikea wurde für Hamburger 
Rechnnig dn Danplbr von 3000 1 Tragfihigkdt in Auftnö; 

g^ben. Die Dimensionen des Schiffes sind folgende; 
Länge zwischen den Perpendikeln 84 m. Breite auf den 
Spanien 12,5 m, Seitenhöhe 6,25 m. Das Schiff wird nach 
den Vorschriften dn Bureau Veritas 4* 1. 3.3. L. 1.1 PJL 
unter Spezialaofricht erbaut. Die DreNachexpansionsiiiMelrioe 
wird 800 PS indizieren und dem Schiffe eine Oo* 
sch windigkeit von S'u Kn geben; die Kessel erhalten 
ca. 280 qm Heizfläche. Die AbiielBrai« des ScMfIte wird 
im Sommer 1905 erfolgen. 



Telegramm-Airesse : 
Sebold. Haabwi, DaMMlrasse. 



Cb. Scbdd, f^mhm n., Deicbsfrasse 

— Vertrater fOr Deutschland dar Firma Thomas Utley & Co., Liverpool. — 

P*|A^llf«A OktffefAMtttft neuester Konstruktion mit Keilschraaben-VerschluüS, 
rwilli^ ^Plll»ntn»mi ^i^, scltenfenster oder Salonfenatar, in Jeder Form und Grösse. 
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SEMENS &HALSKE 

Aktlengeseilschaft 

BERLIN SW., Markgrafenstrasse 94 




Maschinentelegraphen — Rudertelegraphen 

Ruderlageanzeiger — Kesseltelegraphen 
Wasser- und luftdichte Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger — Lautsprechende Telephone 
Temperaturmelder — Spezialtypen von elektrischen 
Messinstrumenten für Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermesser — Injektoren 

wriuHiit bestes farbiges abwaseUiares JÜHdiä^ 

für Pol8tei>BezOge liefern wir Kaiserlichen und Privat-Werften, sowie Waggon- und Möbel- 
Fabriken und empfehlen es als das vorzüglichste I.eder dieser Art. — Proben gratis und franko. 

R. C VOIT & CO^ BERLIN üf'^'^.^ 
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Die Probefahrt des Passagier- und Frachtdampfers 
„Rhenania" fand in Vegesack statt. Das Schiff ist für 
Rechnung der Hamburg-Amerika Linie auf der Werft des 
Bremer Vulkan, Vegeamck, erbaut und besitzt eine Länge 
von 131,0 m bei Ib.OOm Breite, 9,14 m Seitenhöhe bis 
Haupideck und 7,77 tn Tiefgang. Die Tragfähigkeit beträgt 
tKXH) t. 

Haupt- und Zwischendeck, desgleichen die lange Poop 
und Back sind aus Stahl. Das Hauptdeck an den freiliegen- 
den Stellen, sowie das Poop- und Backdeck sind mit Oregon 
beplankt. Lieber dem Poopdeck liegt das Promenadendeck und 
auf diesem das Bootsdeck aus Oregonpine. Speise-, Danien- 
und Rauchsalon, sowie die Passagierkabinen befmden sich 
auf dem Poop- und Promenadendeck, alles elegant und ge- 
schmackvoll eingerichtet, die Kabinen besonders gross ge- 
halten und die Betten nicht über-, sondern hintereinander 
angeordnet. B3der, Toiletten, sowie alle auf erstklassigen 
Passagierdampfern üblichen Einrichtungen und Ausstattungen 
sind im hinreichenden Masse, unter B<:rücksichtigung der 
Tropcnfahrf des Schiffes, vorhanden. Lösch- und !,adc- 
gcschirr ist zur Vermeidung grösseren Aufenthaltes in den 
Zwischenhafen besonders reichlich bemessen; die Ladebaume 
sind von Mannesmann. 

Zum Betriebe dient eine vierfache Bxpansionsmaschine 
von 3000 Pferdestärken, welche dem Schiffe eine Geschwindig- 
keit von 12 Meilen erteilt- Den erforderlichen Dampf liefern 
4 Kessel von zusammen 820 qm Heizfläche mit IbAtm. 
Arbeitsdruck, bei Verwendung von Howdens Gebläse. 

Kühlanlage ist vorhanden, desgleichen elektrische Be- 
leuchtung in allen Räumen. Das Schiff besitzt Klasse des 
Germanischen Lloyd 4« 100 A.L (Ei mit dem L'nsinkbar- 

4 

keiiszeichen. Bei dem Bau haben die neuesten technischen 
Krnmgenschaften Geltung gefunden und wird die „Rhenania" 
in Gemeinschaft mit ihren auf der gleichen Werft im Bau 



' befindlichen Schwesterschiffen „Khaetia* und .Rugia' einen 
wertvollen Zuwachs zur Flotte der Hamburg-Amerika Linie 
bilden. Alle drei Schiffe sind für den Dienst nach Ostasien 

I in Aussicht genommen und für diesen Zweck besonders 

I eingerichtet und ausgestattet. 

Die Probefahrt der „Rhenania" begann in Bremerhavei: 
und endigte in Hamburg, die erzielten Resultate waren in 
jeder Weise zufriedenstellend, sodass die Uebernahme des 
Schiffes und Indienststellung durch die Reederei erfolgte. 

Der Anfang November an seinen Ablieferungsort Ruhr- 
ort eingetroffene Radschleppdampfer „Mathias Stlnnes 
No. 2" ist der Ersatz für einen ausrangierten alten Dampfer, 
der in Mülheim a. Ruhr beheimateten Kohlenfirma Mathias 
Stlnnes und der vierte in Rosslau erbaute Raddampfer dieser 
Firma, denn auch No. 6, 7 und 9 sind von Rosslau über See 
nach dem Rheine gekommen. No. 2 ist etwas grösser im 
Schiffskörper und Maschinerie gegenüber No. 6 und 9 und 
erreicht nahezu die Masse von No 7. Der neue Dampfer 
bietet jedenfalls eine beachtenswerte Bereicherung der Rhein- 
flotte. Derselbe ist über Deck 72,t>ü m lang, bei 8,50 m 
Breite im Rumpf und 16..S m Breite über die Radkasten. 
Mit vollständiger Ausrüstung und 200 Zentner Kohlen in 
den Bunkern beträgt der Tiefgang 121 Zentimeter. Der 
die mittlere l änge des Schiffes einnehmende .Maschinen- 
raum ist 12,9<)m lang, vor und hinter demselben befindet 
sich je ein 7,8.S m langer Kesselraum und darauf folgend 
je I Kohlenbunker. Ilinicr dem hinteren Kohlenbunker 
Ist eine praktisch und geschmackvoll eingerichtete 
Wohnung für den Kapitän, bestehend aus einem Wohn- 
zimmer, zwei Schlafkanmiern, einer Küche und einem 
Klosct, sowie ein eleganter Salon mit grossem Schlafzimmer 
für Inspektionszwecke, eingebaut. Ein geräumiges Decks- 
haus darüber mit vollständiger Zimmereinrichtung bildet 
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gleichzeitig den Niedergang zu den unteren Räumen. Hinter 
dieser unteren Kajüteneinrichtung befindet sich noch ein 
durch besondere Luke vom Deck aus zugänglicher Raum 
für Schiffsutensilien und für Rcscrvetcilc zur Maschinerie. 
Vor dem vorderen Kohlenbunker befindet sich zunächst ein 
weiterer Raum zum Verstauen von Schiffsutensilien mit 
besonderer Zugangsluke von Deck aus. Hiernach folgt nach 
vorn zu die Kajüteneinrichtung für die gesamte Mannschaft, 
bestehend aus 6 Wohn- und Schlafräumcn. von denen die 
beiden grössten für 4 Matrosen und 6 Heizer eingerichtet 
sind, während in den 4 übrigen Räumen ^ Sfeuerknite, der 
erste Maschinist und 2 Untermaschinisten untergebracht sind. 
Diese 6 Räume sind von Deck aus durch zwei nebenein- 
ander gelegene Treppen zugänglich, über denen eine gemein- 
schaftliche, in der Mitte jedoch durch eine I.Sngswand in 
zwei Teile geschiedene eiserne Kajütenkappe sich erhebt. 
Damit bei einer evtl. Havarie nicht diese ganze grosse 
Kajüteneinrichtung voll Wasser laufen kann, ist sie durch 
ein Querschott in zwei Teile zerlegt, welche durch zwei 
eiserne Türen vollkommen wasserdicht von einander ab- 
schliessbar sind. Ausserdem .ist die Einrichtung so getroffen, 
dass Deckspersonal und Maschinenpcrsonal vollständig von 
einander geschieden sind. Beim Vorsteven befindet sich 
noch ein Kollisionsraum. Die Kücheneinrichtung und die 
Aborte für die Mannschaft sind über Deck, aussen vor dem 
Radkasten angebaut. Zwischen den Radkasten liegt das 
Oberdeck, von welchem aus der Dampfer gesteuert wird. 
Die Maschine ist eine llOOpferdigc Drcifach-lixpansions- 
Maschine mit Einsprilzkondensation und Gelenksteuerung, 
welche sich seit .fahren an den Rosslauer Maschinen so 



vorzüglich bewährt hat, dass sie schon mehrfach von Kon- 
kurrenzfirmen nachgebaut wurde. 

Ebenso sind die von der Rosslauer Rrma schon " seit 
langen Jahren mit bestem Erfolg eingeführten und in neuerer 
Zeit auch anderwärts nachgebauten Doppelräder bei dem 
neuesten Boote zur Ausführung gelangt. Die beiden Kessel 
sind für 13 '/^ Atm. Betriebsüberdruck konzessioniert und 
sind reichlich bemessen, um auch bei grösstcr Krafticistung 
der Maschine, wie sie im Binger Koch und bei der Fahrt 
auf Sttassburg erforderlich ist. nicht allein dieser, sondern 
auch der Schiffssteuermaschine den erforderlichen Dampf zu 
liefern. Die Anker werden mittelst einer ganz vorn auf 
Deck aufgestellten Ankerwinde mit Dampfkraft eingeholt 
und die Ketten unter Deck in besonderen Kettenkasten ge- 
wunden. Im Uebrigen ist das Boot mit allen sonst zum 
Betriebe erforderlichen Einrichtungen, wie Mast, Bugspriel, 
Ankerkranen und Bootskran usw. versehen. Bei letzteren 
ist noch die von der Rosslauer Firma auf dem Rheine ein- 
geführte Einrichtung des Hebens und Senkens der Flieger 
mittelst besonderer Kraiiwinden beachtenswert. Dieser 
neue Dampfer ist der einunddreissigste auf der Rosslauer 
Werft erbaute und über See nach dem Rheine überführte 
Dampfer. Von diesen 31 Booten sind nicht weniger als 27 
grosse Raddampfer, die übrigen 4 sind Schraubenboote. Die 
rechtzeitige Ankunft des neuen Bootes „Mathias Stinnes 
No. 2" ist gleichzeitig ein Beweis dafür, dass die Schiffahrts- 
verhältnisse [der Elbe den Transport eines grossen Rhein- 
dampfe s elbeabwärts und über See jederzeit zulassen: denn 
; der diesjährige Wassersland der Elbe ist ein so niedriger 
gewesen, wie ihn mehrhtmderijährige Aufzeichnungen nicht 
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liefern als Spezialitäten füriSchiffs-i^ jVldschinen Bäu 

IkURBELWEU-LN , FLANT5CHWWELLL1 , 
SCHRAUBLHWELLLN 

und alle sonsMgen Schmicdeslucke inS.M:Sf^ahl. 

RUDWRAHMLN.STEVLN.ANKLH, 

^Schrduben-itSctirdubenflügel. 

Bdggerlheile^,^ jn^Stahl gegossen. 
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kentscn i:ml silhst jit/t isi derselbe noch ganz iiriKcwöhn- 
licli niedrig, aber dciiiiocli war es möglich diesen grossen 
Dampfer fortzubringen. Die Rosslauer Werft hat sich aber 
troUdem für ihre Rheinbauten von den WasserstandsveT' 
hWnissen der Elbe unabhängig gemacht, denn bekaontlich 
besitxt sie am Rbein und zwar in KMn-Deutz dne gnme 
Flfiafwerft, wdch« mit den neueilMi elektriMheD Einridi- 
tungen zum AoHamlliolea der grfiaslen Rheinschiffe ver- 
sehen ist. 

Im Oktober- November brachte die RoMUuer Werft 
folgende Fahrzeuge zur Ablieferung: 

I Pctruleuni-Tankicahn .Beratina" für die Petroleuin- 
Produlctc A G. HamlHirg. UngB 68 m. Breite 10 m, Hobe 
2 m, Tiefgang i.90m. 1 KafenscMeppdampfcr-EInsdirauber 
„Cafo" für die Firma 1 A. Reinecke, ffarnburK. LSn^c l'».40itl. 
Breite 5 m, Höhe 2,80 m, l iefKaiiK 2,2S ni. mit einer Kom- 
pound-Maschine mit Oberflächen-Kondensation von normal 
210 I PS. 1 Schleppdampfer-Einsclirauber .Woltnuuin" für 
den Hamburger Staat. LBnge M m. Breite 5.10 m, HOlie 

2,90 II- Ti:'t;--i|>i_- 2 .:n Ml, r-ilt i-i-ii-r K'iil"pii-ir'l-V,i^;;liiiir piit 



Oberflächen-Kondensation, von normal 210 I PS. 1 Schlep|h 
dampfer - fiinschraubcr .Piiitiau" für die Alsonsch. PorH. 
Zement für tlaniburg, Länge 1" m. Breite 4.H0 m, Hölii- 
2,50 m, Tiefgang 1,86 m, mit einer Kompound -MaschiiK 
von nomtd 100 IPS. 



Nachrichten von d«n Werften 

und aus der Industrie. «^/^ 



Der Werft von Joli. C. TccUenlMwx A^. ist auf der 
WdtauasteUung in St. Louis der grand prix suerkanit 

worden und zwar ist die Werft die einzige von allen 

deutschen Werften, der diese Auszeichnung zuteil wurde. 

Der neueste Bericht des Bundesschiffahrlskommisslrs 
diambeitaln Ober die TlUgkeit der anerikaalechen 
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ganz bedeutende 
= Vorfeile. = 
Paul Bierhoffff Remscheid (Rheinland). 
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Feinst rafflnierte 

Schiffs- und Wetterlampenöle 
W. Bierbaeh (c. i. neues), DOsseUorf 

Rüböl- Raffinerie 

LieÜBUBt erster rheiniert-wesmiiaAer Werte;, 
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beendete (Quartal, laiUct wcni^ tröstlich. Dünn darnach sind 
in den drei Monaten .12K Schiffe mil BruttutunnoKe von 
40 374 t vollendet und amtlich registriert worden, nc^cn 
4tO Schiffe von zusammen <>(> <)23 ßruttotoniiageii in der 
entsprechenden vorjährigen Periode. Von den in dem 
jüngsten Zeilabschnitt im Bau vollendeten Schiffen waren 
l.lü hölzerne Segel- und I7Q hrdzerne Dampfschiffe und nur 
IQ von zusammen 8881 t stählerne Dampfschiffe. Diesen 
amtlichen Ziffern gegenüber, welche vollständigen Mangel 
hinsichtlich des Baues grosser stählerner Dampfer versehen 
lassen, ist es erfreulich konstatieren zu können, dass in den 
letzten Wochen auch die Schiffbau-Industrie durch grosse 
Neuorders begünstigt worden ist. Und hauptsächlich sind 
es Binnenschiffswerften, welchen diese Neubelebung der 
Industrie zu gute kommt. Wie letzter Tage bekannt ge- 
worden, hat die Pittsburg Steamship Co. in Cleveland, O.. 
den Bau von vier grossen Prachtdampfern für den Hrztrans- 
port auf den grossen Seen übertragen. Die Boote werden 
den Plänen gemäss eine Länge von 56^ Fuss und Tiefgang 
von Huss haben, bei Kapazität von 10 (HK) t. Der Kon- 
traktpreis stellt sich auf 430 000 Doli. Zwei der Dampfer 
werden in Clevclaiid. die anderen in Sontli Chicago trhaiit 
ucrdun. Derseihcn (JL-S(.l!sv:h;tfl i>t der U S Steel 



Corp., der Bau von fünf grossen stählernen Prachtdanipferti, 
mit gleicher Bestimmung, übertragen worden, die betreffen- 
den Boote sollen eine Länge von je 500 Fuss erhalten und 
bis Anfang näch.stcr Schiffahrts-Saison vollendet sein. Laut 
Versicherung des Vorsitzenden der American Shipbuilding Co.. 
hat die Gesellschaft nunmehr Ordres für 6 nioderne Stahlschiffe 
an Hand, deren Tonnage in keinem [-alle weniger als 9000 t 
betragen wird, und insgesamt werden die Schiffe eine Trag- 
fähigkeit von zirka I7.SO00 t haben. Bezüglich weiterer 
grosser Kontrakte sollen Unterhandlungen schweben Auch 
die an den Binncn-Secn gelegenen Schiffswerften anderer 
Oesellschaften sind mit Aufträgen z. Zt. gut verschen. Es 
befinden sich zur Ablieferung in nächster Saison auf Werften 
an den grossen Seen 26 grosse Schiffe mit Totai-Kapazität 
von 255 000 t und im Werte von zusammen 10500 000 Doli, 
im Bau. Auch der russisch-japanische Krieg führt der 
amerikanischen Schiffsbau-Industrie Geschäfte zu. Wie es 
heisst. beabsichtigt die japanische Regierung ihre Marineforce 
bedeutend zu vermehren und wird der Bau von 20 Kriegs- 
schiffen geplant, von denen eine grössere Zahl auf amerika- 
nischen Werften fertiggestellt werden soll. Während noch 
keine Kontrakte aus),;c;;eticii sind, liegen doch den Schiffs- 
bau ( Jcsellschaftcn .in der Pacifikkfis.te Anfragen bezüglich 
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Gutehoff nungshUtte, 

jlktien -Verein |är Bergban nnd Knttenbetrieb, Oberhansen. 

MMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMM (Ithelnland ). 

Die Alitcilung Sterkrade liefert: 

BIserne Brllckcn, (lebäude, Schwimmdocks, Schwimmkraneh jeder 
Tragkraft. Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40 000 kg. 
Stückgewtcht, roh. vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen. Schiffswcllen und sonstige Schmiedeteile 
für den Schiff- und Maschinenbau. 

Stahlfortnguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Maschinenteile. 

Ketten als Schiffsketten, Krahnketten. 

Ma.schlnenjcusi« bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre imd .Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Obcrhausen liefern u. a. als 

Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Da= neue ItlCLliwalrwcrk hat cim- I risivingsHlhiKkrit von lüOOOU t Bleche 
l'Cu J»!ir. und iil die GulolioffDUIi|t«iittttc vrnaöce ihtc* umfanj^rcidien Wal«, 
pr^^^ramiiik in der Laj(e, dat ^esaiuti? xu einem äi.bin uJ^ti^c Waliuatenal lu Itcfcni. 

Jährlirhe Erzeugung: 

Kohlen .MWaWl KohrUon riOOOOO I 

Waliwc»k«-i:ric mtiii-e . . -KOOCIÖ t Urlkkcn, Ma»i>iii:en, KcükoI pp. dOOOO t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: über 18 000. 
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Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

JKasehinenbau seit 1838. « &is«nschiffbau seit 186S. « Jlrbeiterzabl 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und % x t 
X (S cC SB üK Maschinen -Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackungf, Temperaturausgleicher, AsChe-Eyektoren, D. R. P. 
Ceder\'all's Fatentschulzhülse für Scli raubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 

Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. 
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der Bedingungen und des frühesten Terinines für evcntl. 
Lieferung vor. Bekanntlich haben die kürzlich von den 
Schwab-Interessen aufgekauften Union Iron Works in San 
Francisco der japanischen Regierung bereits ein Kriegsschiff, 
die „Chitose". geliefert. Wie weiter verlautet, befinden sich 
auf der Lewis Nixonschcn Schiffswerft in Pcrth Amboy. 
N. J., 7.. Zt. zehn Torpedoboote für Russland im Bau, der 
dem genannten Schiffbauer bei seiner jungten Anwesenheit 
in Russland übertragen worden sein soll. 

Die Depression Im englischen EiseoKewerbe. Auch 
im dritten Quartale des laufenden Jahres dauerte der Be- 
schäfligungsuiangel im englischen Hisengewerbe nicht nur 
fort, sondern er wies im letzten Monat noch eine Ver- 
schärfung auf. Die Einschränkung der Roheisengewinnung 
wird dadurch gekennzeichnet, dass die Zahl der im Betrieb 
benndlichen Hochöfen in jedem einzelnen Monat geringer 
war als im Vorjahr. Auf 112 Hüttenwerken in Hngland, 
Wales und Schottland waren im Vergleich zum Vorjahr 
Hoch&fen im Betrieb 
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gegenüber dem Vorjahr ge- 



staltete sich die Roheisengewinnung in den Distrikten 
Cumberland - Lancashire und Staffordshire -Worcestershire. 
Im ersten Bezirk waren im September iL im andern i Hoch- 
öfen weniger unter Feuer als im Parallelmonat des Vor- 
jahres. Trotz der eingeschränkten (Erzeugung häufen sich 
aber die Vorräte, da sowohl der inländische Verbrauch als 
auch die Ausfuhr erheblich geringer ist als im Vorjahr. Im 
Septemt>er 1904 konnten nur 61 678 1 Roheisen ausgeführt 
werden gegen 2Ü 2fiü t im Vorjahre. In den ersten 
S Monaten des laufenden Jahres betrug der Rückgang 
der Ausfuhr mehr als 200 000 t (hl6äiD gegen tMl asi t). 
Dass auch der Inlandsverbrauch weit schwächer ist als 
im Vorjahr, das geht aus der Beschäftigung der Ei.<sen- 
und Stahlwerke sowie der weiterverarbeitenden In- 
dustriezweige hervor. Auf IM Stahlwerken betrug 'näm- 



lich die Zahl der Beschäftigten und der von diesen geleisteten 
Arbeitsschichlen je in der letzten Woche des Monats 

Kcschäfligtc Arbeitsschichten 
Juli Ulli Ut>).% aajliü aSüiJil 

August 15 Sil H LIÜ loa üü Ül 

September TIilAh liiM 4üli2Q .^«X) tJTo 
Aus diesen Ziffern ergibt sich, dass im Vergleich zum Vor- 
; jähre namentlich im September der Beschäftigungsmangel 
[ noch erheblich grösser war als im Juli und August. Die 
La^e der weiterverarbeiletcnden Industriezweige charak- 
terisiert sich dadurch, dass die Zahl der Unbeschäftigten 
von Monat zu Monat zunimmt. Im Maschinengewerbe be- 
trug z. B. die Arbeitslosenziffer im Juli im August 
6.9 und im September ZA pCt. 

Die entsprechenden Ziffern des Vorjahres waren i2 
für den Juli, 4^ für den August und 4ji für den September. 
In einzelnen Distrikten stieg die Arbeitslosigkeit bis auf 
lü und 1 pCt. Sie war am grössten in den Distrikten 
Oslschottland, Oldham - Bolton - Blackburn. Notts - Derby- 
Leicestcr und Belfast-Dublin. Noch ungünstiger als im 
Maschinengewerbe stellte sich die Beschäftigung im Schiff- 
bau. Hier betrug die 2^hl der Unbeschäftigten im Juli 12.'>. 
im August 12.7. im September aber 15.9 pCt. .Die ent- 
sprechenden Ziffern des Vorjahres waren 10.5 im Juli. LLi 
im August und Lü im September. An diesem ungünstigen 
Stand des Beschäftigungsgrades wird auch dadurch nichts 
geändert, dass der Schiffbau in einzelnen Bezirken im dritten 
Quartale des laufenden Jahres etwas besser beschäftigt war 
als im Vorjahre. Wahl aber zeigt der Auftragsbestand 
von Ende September eine Vermehrung gegen den von 
Ende Juni und von Ende September X^XiA, woraus auf eine 
Besserung des Beschäftigungsgrades im laufenden Quartale 
zu schiiesscn ist. Der Raumgehalt der im Bau befindlichen 
Schiffe betrirg nämlich in Registerions für 

Sept. 190.^ Juni I904 Sept. 1904 
Hnndelsschiffe 906 608 993 QM I 046 iOti 

Kriegsschiffe i21S2D 3613.35 342 q.30 

Mit Ausnahme des Schiffbaues zeigen sich aber in den 
anderen Zweigen der weiterverarbeitenden Industrie noch 




Cillmanns'scbe Efscnbau- * 
« « * JIctien-6e$ell$cban 

Remscheid. 

Dfisseldorf. « Pruszkow b. Warschau. 

gisenconstmctionen: rSiS^uS'ili: 

rüliiung; D.ichcr, ilallcn, Schuppen, Brficken, Verlade- 
bribnen. AukcN imd Schicbelhore. 

lUolllltopIlA '° 3^'*^ Profilen und Stärken, glatt ge- 
If CllUICbllv wclll und geflogen, scbwan und verrinkt. 
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keine Anzeichen einer Wcndunp zum Bessern. Vielmehr 
ist bei der verschärften inicrnationak-n Konkurrenz die 
Fortdauer der Depression höchst wahrscheinlich. 



Nachrichten Qber Schiffahrt 

und Schiffsb«tri«b. --^^»^ 



DleSchlcppschlffahrtaufdcruntcrcn Donau. Deutsches 
Kapital war bis vor wettigen Jahren an der Schleppschiffahrt 
auf der unteren Donau fast gar nicht t>cteiligt. In dem Re- 
gister der ausschliesslich auf der unteren Donau verkehren- 
den deutschen Binnenschiffe sind zurzeit nur sechs Schlepp- 
schiffe eingetragen. 

Die gegenwärtige Schiffahrts-Saison ist für die untere 
Donau infolge der schlechten oder ganz mangelnden Hmle 
imd infolge des rumänischen Malzausfuhrvcrbotcs sehr un- 
({ilnstig. Die Mauptwirkung dieser Verhältnisse wird sich 
erst im nächsten Frühjahre und Sommer bis zur neuen 
Ernte fühlbar machen. Es ist nicht ausgeschlossen, dass 
infolge dieser Umstände im Laufe des Winters manche 
Schleppschiffe zu geringeren Preisen zum Verkaufe angeboten 
werden. Es dürfte deshalb für deutsche Interessenten er- 
wünscht sein näheres über das Schleppgcschäft im allge- 
meinen zu erfahren. 

Der Wert der Schleppschiffe pflegt in Lei oder Franks 
pro Chila Tragfähigkeit ausgedrückt zu werden. Die Chila 
ist das alle rumänische Qetreidemass von 20 ßanitza und 
wird gleich 7 Hektoliter gerechnet. Eine Chila Mais oder 
Weizen wiegt also je nach der Oute oder nach dem Natural- 
gewicht dieser Oetreidearten 500 bis 550 kg. Roggen, Oerste 
und Hafer sind entsprechend leichter. Für die Berechnung 
des Wertes der Schleppschiffe wird nur die Tragfähigkeit 
in Mais und Weizen in Betracht gezogen. 

Die meisten Schleppschiffe für die untere Donau werden 
seit einer langen Reihe von Jahren auf den Werften in 



Budapest gebaut. Der Bauwert guter und starker, für Qe- 

lreidetransp<irt auf der unteren Donau geeigneter Eisen- 
schleppschiffe betrug in den achtziger Jahren gegen M) Francs 
pro Chila. Die Werfte begnügten sich bei (iesicllungen 
neuer Schlepper mit einer massigen Anzahlung und stellten 
die übrigen Ratenzahlungen durch Eintragung von Pfand- 
rechten sicher. Dieser Umstand wurde von tätigen Agenten 
tunlichst verwertet, um viele BesteMungen von Schlepp- 
schiffen zu erwirken. Infolgedessen war die Zahl der im 
Verkehr befindlichen Schleppschiffe bald grösser als das 
wirklich vorhandene Bedürfnis, besonders in den Jahren 
mässiger und schlechter Ernten. Da nicht nur die Zahl, 
sondern auch die Grösse der einzelnen Schleppschiffe zu- 
nahm, so konnte ein Rückgang der f-rachten nicht aus- 
bleiben. .Manche der kleineren Privalreeder, die noch 
Amortisationen und Zinsen zu zahlen hatten, kamen bald 
nicht mehr auf ihre Rechnung, und der Verkauf vieler 
Schleppschiffe war die Folge. 

Inzwischen ging der bereits auf 20 Francs gesunkene 
Nutzwert infolge mehrerer aufeinander folgender schlechter 
Ernten noch mehr zurück. Im Winter IJWO IWO wurden 
gute Schleppschiffe selbst zu 17V . I-rancs und darunter ver- 
kauft. Danach trat wieder emc Besserung ein. f)ie Jahre 
l<X)2 und 1903 brachten höhere Frachten, und im vorigen 
Winter wurden wieder mehrere Schleppschiffe zu 22' ,. Pres, 
pro Chila verkauft. Jetzt, nachdem die diesjährige Ernte, 
namentlich was den Haupt-Transportartikel Mais betrifft, als 
Fehlernte gelten muss, und nachdem die rumänische Re- 
gierung die Ausfuhr von Mais verboten hat, ist dieser Preis 
nicht mehr zu erzielen. Im Jahre l«X)2 03 sollen einige 
Neubauten zu 2.^ Frcs. kontrahiert worden sein, deren Kon- 
struktion jedoch erheblich schwächer ist als die der vor 
10 bis LS Jahren gebauten Schleppschiffe. 

Der heutige Nutzwert der Donau-Schleppschiffe, deren 
durchschnittliche Grösse auf 20OO Chila angegeben werden 
kann, beträgt 21 Frks. pro Chila. Das zu verzinsende 
Kapital würde somit für ein Schleppschiff von 2m) CTiila 
TraKfähigkeit zu 21 Frcs. mit 42 fxio Frcs. zu beziffern sein 



Bergische Werkzeug-Industrie ftemseheid 
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Fraiser alter Arten und Grössen, nach 
Zeichnung oder S^rhablone, in hiRterdrehter 

AusfOhiung. 

Schneidwerkzeuge, specicii für den 

Scbifl liau, als Bohrtr, Kluppen etc. 
Spiralbohrer, in allen Dimensionen von 

'/. bis 100 mm. 
Reibahlen, gescbliffeD, mit Spiral- uod 

geraden N'uleo, von '/» bis 100 mm. 
Rohrfutter bester Konstruktion. 
Lehrbolzen und Ringe. 

Nur «ralklcMlg« Qualltlt. hBch«tc OtDuilgkeK. 
früaatt Lclituagjfitaickcit. 
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Einfachstes System der Gegenwart. 
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Vorzügliche 5{eferenzen und Zeugnisse. 

IIXIX Paul Grosset, Hamburg 9. 
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Die laufenden monadichen Ausgaben für ein solches Schlepp- 
schiff siellen sich, wie folgt: 

Versicherungsprämie pCt. p. a. 130 Frks. 

1 Kapitän 12« . 

2 Matrosen zu je 63 Pres. ... I.W „ 
Petroleum und kleine Ausgaben 20 

zusaninieu monatlich 4i)0 Hrcs. 

Dazu Itommcn noch Gebühren für liin(ragung. Ver- 
messung usw . sowie bei der Fahrt Sehlepplohn. tlafen- 
und Kaiabgaben, Trimmen usw. 

Die Schleppfrachten hängen im allgemeinen wohl von 
der Güte der Krntc tmd von der Grösse der Gelreidemcngen 
ab. welche von dem unterhalb des Kiserncn Tores gelegenen 
serbischen Hafens Radujevatz sowie den rumänischen und 
bulgarischen Häfen teils nach ßraila, teils direkt nach 
Sulina zu transportieren sind, und richten sich nach den 
zurückzulegenden Hnifernungen. Dieselben unterliegen aber 
ausserdem noch den verschiedenen unvorhergesehenen Kin- 
flüssen. 

Bei einzelnen Reisen pflcfjen für ein Schleppschiff von 
2000 Chila 30 Liegetage zum Laden und Löschen und dar- 



über hinaus noch 10 bis 15 Ucberliegetage bewilligt zu 
werden. Letztere müssen von Eröffnung der Schiffahrt bis 
Ende August mit .W Hrcs. und vom 1. September bis zum 
Schluss der Schiffahrt mit .^2 l-rcs pro Tag besonders ver- 
gütet werden. Pür die Ausdehnung der Reise nach Sulina. 
wofür natürlich eine höhere l^'racht zu bezahlen ist, werden 
noch S Uegetage mehr bewilligt. Mit flinschluss der Reise 
der leeren Schleppschiffe zum Ladeplatz sind für jede einzelne 
Reise rund 2 Monate in Anschlag zu bringen. Bei einem 
im Herbst nicht ungewöhnlichen Krachtsatz von l.MO Hrcs. 
für einen Gctreidetransporl von Calafat nach Braila würde 
somit ein Schlepper von 2000 Chila an l'racht 

verdienen .^t>00 Pres., 

wovon folgende Unkosten abzuziehen 
sind: 

Laufende Kosten für 2 Monate 

zu 400 Pres 800 Pres. 

Schlcpplohn auf und ab 
Trimmen und Abgaben . 
Sonstige Kosten . . . 



500 . 
«) . 
50 . 



bleibt Ueberschuss 



1410 , 

2I<J0 Pres. 
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Hierbei ist vorausgesetzt, dass alles glad abl9uft, was 
in Wirklichkeit aber selten zu erwarten ist. Niedrijjer 
Wasserstand verhindert häufiner die volle Beladung \ind 
Ausnutzung des Schiffes, oder die Ein- oder Ausladung er- 
folgt nicht mit der erwarteten Pünktlichkeit. Oft geht auch 
infolge einer unvorhergesehenen Verzögerung ein anderes 
gutes Frachtgeschäft verloren, oder das Schleppschiff findet 
keine neue Fracht und muss eine Zeitlang still liegen. 

Die Verwaltung muss entweder selbst besorgt oder 
einem Agenten übertragen werden, den man am Reingewinn 
zu beteiligen pflegt. Eigene Verwaltung lohnt sich nur 
beim Besitz einer grösseren Anzahl von Schleppschiffen. 
Einen nicht zu unterschätzenden Vorteil haben in dieser 
Hinsicht diejenigen Schlepp-Eigentümer, die zugleich Oe- 
treidehändler sind oder sonst üclegenheit haben, ihre Fahr- 
zeuge selbst oder durch ihre eigenen Firmen beladen zu 
lassen. 

Man daK hiernach sagen, dass die Renlabilität der dem 
Oetreidetransport auf der unteren Donau dienenden eisernen 



Sehfeppschiffe in gewöhnlichen Jahren zwischen und LS 
pCl. wechselt. Unter besonders günstigen Verhältnissen 
und bei tüchligcr Verwaltung erreicht der Oewinnn 20 
bis 2S pCt. 

Ausser der Befrachtung für einzelne Reisen bietet sich 
auch Gelegenheil, die Schleppschiffe auf das ganze .lahr 
vom I. Juli oder vom 1. August ab in der Weise zu ver- 
frachten, dass der Befrachter sämtliche Unkosten mit alleiniger 
Ausnahme der Versicherungs-Prämie übernimmt und das 
Schleppschiff dann bestmöglich zu beschäftigen sucht. Um 
eine gewisse Kontrolle über sein Schiff zu behalten, pflegt 
der l?igentümer in solchen Fällen die Beibehaltung des von 
ihm selbst ernannten Kapitäns zur Bedingung zu machen. 
Bei solchen Jahresbefrachtungen ist der Eigentümer der 
Sorge und Mühe der Verwaltung enthoben, sein Verdienst 
ist aber geringer. 

Die Jahresfrachten sind ein Gegenstand der Spekulalioti 
und schwanken je nach den Aussichten für die Ernte und 
das Getreidegeschäff. 1.8<) Frcs. pro Chila gilt für eine 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

jfcnau nnid, genau auf ilajuss pi'.schlifl'eu, utiübertroflen in Qualit&t uud Ausffllinitig. 
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Filze für technische Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze, Isolierungs-Filze, 

Schleif- und Polier-Filze, 

Tilze jfir folver- nnd Xnaitions-Talirilien, 

sowie für sämUiche andere Icchaiscbc Zwecke 
liefern als SpezialltXt billigst 

earl Gfitither ( e^^. 7nz-7abrik 

BERLIN NO. 18. 
Vertrater Ii Hapberg: Arnold Reuter, Satthslr. 7. 
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niedriRC, 2.S0 bis ^ Pres, für eine gute Jahresfracht. Bei 
einer .lahresfracht von 2 Pres, auf 2000 Chita 4000 Pres, 
würden nach Abzug der Versicheningsprämic von 1575 Pres, 
nur 2425 Pres., also nur eine Verzinsung von 5' , pCt. 
übrig bleiben. 

Eine Abschreibung ist weder bei der einen noch bei 
der anderen Art von Befrachtung vorgesehen, da die Ent- 
wertung gut gehaltener Schleppschiffe nur eine geringe ist, 
SU dass auch die Abschreibung, wenn eine solche belieht 
wird, nur eine sehr mässige zu sein braucht. 

(Nach einem Bericht de.s Kais. Konsulats in Galatz. i 

Das Bayerische Schiffahrts-Kontor von Alfred Alt- 
Schiller & Co. ü. m. b. H. veröffentlicht folgende Ver- 
kehrs-SUitistlk Ihres Mainschiffahrtdienstes 1904. Ab- 
fahrten erfolgten \on Würzhurg nach Prankfurt a. M. Rhein: 
April 1.^ Mai \t). Juni 17, .luli 12, August 11, September 14. 
Oktober 17 Schiffe, insgesamt 100 Schiffe. In Würzburg 
kamen vom Rhein Prankfurt a. M. an; April \^, Mai IQ. 
Juni 13, Juli 14, August 10, September 14, Oktober 19 
Schiffe, insgesamt 102 Schiffe. Dies ergibt durchschnittlich 
pro Monat ca. 14 Schiffe talwärts und ca. 15 Schiffe berg- 
wärts, oder ca. 4 Schiffe pro Woche in jeder Richtung. 
Innerhalb 10 Monaten beförderten wir talwärts mach Prank- 
furt Rhein» 11.^42 400 kg und zu Berg (von Rhein Prankfun» 
I02'J2000 kg. insgesamt also 2163 Doppel waggons ä 
UHXKK) kg gleich 21h344O0kg oder 432000 Zentner. Würz- 
burg war für die ungefähre Hälfte dieses Quantums Um- 
schlagsplatz nach und von Bayern iHinlerlandi, Ihüringen, 
Oesterreich ctc, Die Reisedauer beträgt von Würzburg nach 
Prankflirt a. M. ca. 4 Tage, von Würzhurg nach Mainz ca. 
(i Tage, von Würzburg nach Mannheim ca. 7 Tage, von Prank- 
furt a. M. nach Würzburg ca. 4 Tage, von Mainz nach 
Würzburg ca. 6 Tage, von Mannheim nach Würzburg ca. 
<» Tage. Die Gesellschaft ist bemüht, ihre Main-Rhein- 
schiffahrt noch mehr zu verbessern und bedeutend zu er- 
weitern. 




Verschiedenes. 




Kieler-Woche 1905. Polgende Bedingungen für ein 
internationales Amateur- Wettsegcln der Sonderklasse für den 
Wettbewerb um den von Seiner Majestät dem Kaiser und 
König gestifteten Samoa-Pokal, werden von dem Vorstand 
des Kaiserl. Yacht-Klubs und dem Nordd. Regatta -Verein 
veröffentlicht. 

1. Allgemeines. 
Die Klasse ist offen für Yachten, deren Kiel nach dem 
1, Oktober 18»» gestreckt worden ist. und die sich im 



Besitz von Mitgliedern eines anerkannten Yacht-Klubs be- 
finden. Die Yachten müssen in demjenigen l^nde entworfen, 
erbaut, besegelt und ausgerüstet sein, zu welchem der 
registrierende Klub gehfkrt, Havarien an Yachten können 
in demjenigen Lande ausgebessert werden, in welchem sich 
die Yacht gerade befindet, 

2. Vermessung, 

L -(- B -!- D dürfen 9,75 m 1 32 Puss engl.i nicht über- 
schreiten, 

L Länge in der Wasserlinie, 

B Qrösste Breite, 

D— Qrösster Tiefgang, 
gemessen an der mit voller Ausrüstung zum Weltsegeln 
fertigen Yacht ohne Mannschaft. Zeitvergütung wird nicht 
gewährt. 

3. Deplacement. 

Das Deplacement jeder Yacht ohne Mannschaft darf 
nicht weniger als 1830 kg (36 Ztr. engl.i betragen. Das 
Gewicht ist durch Wägung festzustellen. 

4. Bauausführung. 

Der Rumpf der Yachten nuiss aus Zedern, Mahagoni- 
oder schwerem Holz kupferfest erbaut sein. Das l>eck darf 
aus Pichte oder einem andern Holz hergestellt werden. 
Deck und Planken dürfen nicht dünner als 16 mm i Zoll 
engl.i sein. Diagonal-, Nahtspanten- und Kompositbau, so- 
wie Mittel- oder Seitenschwerter sind nicht gestaltet. Die 
Länge des Cockpits darf nicht mehr als 2,44 m i8 Puss 
engl.) betragen. 

5. Besegelung. 

Die Art der Besegelung ist freigestellt. Der Gebrauch 
von hohlen oder Bambus-Spieren ist nicht gestaltet. Die 
nach den Regeln des Deutschen Segler- Verbandes (Y.R.A.l 
vermessene Segelfläche darf nicht grösser als 51 qm 
t.s.Wr Puss engl.) sein. Die Yachten müssen ihre gesamte 
Ausrüstungen an Segeln und Spieren während der Rennen 
an Bord haben. 

6. B a u z c u g n i s. 

Jede Yacht nuiss die Bescheinigung eines amtlichen Vcr- 
messers vorlegen, dass sie den obigen Bestimmungen ent- 
sprechend erbaut ist. 

7. Baukosten. 

Die Kosten jeder Yacht, einschliesslich aller Segel und 
der vollständigen Ausrüstung zum Wetlsegeln. sollen 
Sil«) Mark i£250i nicht überschreiten. 

8. Mannschaft. 

Die .Mannschaft darf nur aus höchstens drei Herren 
bestehen, welche Amateure sowie Mitglieder eines aner- 
kannten Yacht-Klubs sein müssen, ihren Lebensunterhalt 
nicht durch ihrer Hände Arbeit verdienen und dem Lande 
angehören, in welchem die Yacht erbaut ist. 

9. We ttfahrtbedingungcn. 

Die Rennen werden nach den Wettsegel-Bcstimmungen 
des Deutschen Segler- Verbandes gesegelt und werden vom 
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Kaiserlichen V'acht-Klub und dem Norddeutschen Regatta- 
Verein veranstaltet. Es werden vier Rennen RCseKell. Kür 
jedes Rennen werden njben dem Samoa-Pokal folgende 
Preise vom Kaiserlichen Yacht-Klub und dein Norddeutschen 
Hegatta -Verein ausgesetzt: 

bei 4 bis b Meldungen 2 Preise 

.7.9 . 3 . 

. 10 . 12 . 4 . 

. 1.1 . IS „ 5 . 
und so fori. 

Der Besitzer derjenigen Yachl, weichet lucrst zwei 
Rennen gewinnt, erhält den Samoa-Pol<al als KInsscnprcis 
für das EntscheidunRs Rennen. Hrfolgt die Hntscheidung 
durch das zweite Rennen, so darf der Sieger an den 
weiteren Rennen nicht teilnehmen. Erfolgt die Entscheidung 



durch das drille Rennen, so ist der Sieger vom vierten 
Rennen ausgeschlossen. Wird eine Entscheidung durch 
die ersten drei Rennen nicht herbeigeführt, so krmnen sich 
nur die Sieger dieser drei Rennen an dem vierten Rennen 
beteiligen. 

10. Kurs und Tage der Rennen. 

Der zu durchsegelnde Kurs bildet ein Dreieck, dessen 
Lage ebenso wie die einzelnen Tage der während der 
Kieler Woche 1905 abzuhaltenden Rennen von den ver- 
anstaltenden Vereinen noch besonders bestimmt werden 
II. Einsatz und Meldung. 

Meldeschluss: Donnerstag, den 1. Juni IWS, abends 
6 Uhr. Die Meldungen müssen unter Beifügung des Ein- 
satzes von 82 M. für alle vier Rennen bei dem Vorstand 
des Kaiserlichen Yacht-Klubs in Kiel. Klubhaus geschehen 
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Personalien. 




Der Abschied mit der Kcseizlichcn Pension und der 
Erlaubnis zum Tragen der bisherigen Uniform ist bewilligt: 
Marinestabsingenieur Heinrich von der I. Werftdivision 
unter Verleihung des Charakters als Marine-Oberstabs- 
ingenieur. 

Der Abschied mit der gesetzlichen Pension nebst 
Aussicht auf Anstellung im Zivildienst und der Briaubnis 
zum Tragen der bisherigen Uniform ist bewilligt: Marine- 
Ingenieuren Bachus von der 1. Werftdivision unter Ver- 
leihung des Charakters als Marine-Oberingenieur. Bitterling 
von der I. Werftdivision. 

Befördert wurden : zu überzahligen Marine - Stabs- 
ingenieuren ; Marine-Oberingenieure Wadehn zur Verfügung 
des Reichs-Marine-Amts. Oreen zur Verfügung des Reichs- 
Marinc-Anits; zu Marine-Oberingenieuren: Marine-Ingenieure 



Moeller < Reinhold vom Stabe S. M. S. „Wettin". Serno 
von der I. Werftdivision; zu überzähligen Marine-Ingenieuren: 
Marine - Ingenieuroberaspiranten l.arbig von der Marine- 
station der Nordsee, Roth von der .Marinestation der Ostsee. 

Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

Vic ntrhstchcnd ani;4*irit;trn ttuchrr %ind durch jede IJuc bhaocllung la 
beziehen, ereatuLOl auch durch den Vet1a|£. 

Dietrich, Marine-Oberingcnieur a. D. Max. Die Dampf- 
turbine von Parsons mit besonderer Berücksichtigung ihrer 
Vei Wendung als Schiffsmaschine. Preis 1,.S0 M. 

Matthles, Navigationsichrer E., Nautische Tafeln für 
die Nord- und Ostsee und den Englischen Kanal nebst 
Azimut-Tabellen. ,V Ausgabe. Preis geb. 7,50 M. 

Kalender fUr Sccmaschlnisten 1905. Von Ingenieuren 
E. Ludwig und K. Linder. Mit einem Anhang über Seewesen 
von Prof. P. Vogel. Hc-rausgeb. von Oberingen. Dr. Q. Bauer. 
Mit 27.^ Figuren im Text, 2 ifarb i Landkarten und einer 
(färb I l-'laggentafel. Preis geb. in Leinwand 4..S0 M. 



ReinhickeiT 
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StSwer, Marinemaler Willy: Der deutsche Segel- 
sport. Unter Mitwirkung von Red. Q. Belitz, Rcr. - R. 
Dr. Riess und Schiffbau-Ingenieur de Ahna. Mit I2H Tcxt- 
bildeni, 15 Aquarelldrucken nach Originalen des Heraus- 
gebers, 1 Takelungsplane und I Plaggentafet. Preis geb. in 
Leinw. 25 M. 

Thallner, Otto. Mütteninspektor. Konstniktlonastahl. 

Hin praktisches Handbuch über die Pestigkeits-Bigenschaften 
von Stahl und Eisen. Auf Qnind praktischer Erfahrungen 
bearbeitet zum Gebrauch in Werkstätten, für Ifüttenicute, 
Ingenieure, Abnahnieheamic usw. Preis 8 M. 

— Werkzeugstahl. Kurzgcfasstcs Handbuch über 
Werkzeugstahl im allgemeinen, die Behandlung desselben 
bei den Arbeiten des Schmiedens, Olühens. Hlrtens usw. 
und die Einrichtungen dazu. Für Eisenhüttenleute. Fabri- 
kanten und Werkmeister gemeinverständlich bearbeitet. 
2 Aufl. Preis 4 M. 

Die Dampfkesael-Explosloncn während des Jahres 
191«. Bearbeitet im Kaiserl. statistischen Amt. Preis 1 M. 

Die SchiffsunfHlle an der deutschen Küste in den 
Jahren 1898 bis 1902. Mit Wrackkartc. Bearbeitet im 
Kaiserl. statistischen Amt. Preis 1 M. 

Bei der Redaktion eingegangene BQcher: 

Qritz, Prof. Dr. L. Elektrizltüt. II. Auflage. 

Das Buch gibt auf (>b8 Seiten in äusserst fasslichcr 
Form eine Uebersicht über die wichtigsten Erscheinungen 
und die neuesten Errungenschaften auf dem Gebiete der 
Elektrizität. 



Im ersten Teil bringt der Verfasser die Erscheinungs- 
weisen und Wirkungen der Elektrizität. Besondere Sorgfall 
ist auf die Darsiellimg der Apparate und Messungen verwandt 
worden ; letztere werden durch klare Schemata erläutert. 
Gegenüber der früheren Auflage ist auch der Radioaktivität 
eine ihrer erfolgreichen raschen Entwicklung entsprechende 
ausführliche Betrachtung gewidmet worden. 

Der zweite leil zeigt die Anwendungen der Elektrizität. 
Hier werden alle die grossen Erfindungen wie die Dynamo- 
maschinen, die Akkumulatoren, Transformatoren usw. ein- 
gehend behandelt. Der Arbeitsleistung durch Elektro- 
motorcn, der elektrischen Kraftübertragung sowie der 
Eiektruchemie und Galvanoplastik ist eine grössere Auf- 
merksamkeit geschenkt worden; auch die Telegraphie ohne 
Dralil ist eingehender behandelt worden als in früheren 
Auflagen. Allgemeines Interesse haben ferner die Kapitel 
über das elektrische Bogen- und Qlühlicht, dii- elektrischen 
Bahnen und Automobile, den Telegraphen, das 1'elephon 
und Mikrophon. 

Das Buch ist im Verlage von T. Engelhorn in Stuttgart 
erschienen. Der Preis beträgt 7 M.. geb. 8 M. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

1'he evolution of the submarine. Journal of the United 
States Artillery. Sept./Oklobcr. Längere Abhand- 
lung über die Untcrseebootkonslruktionen des Kapitäns 
Simon Lake mit besonderer Berücksichtigung des 
Bootes .Protector". Zahlreiche Abbildungen. 




KKRMN HO. 33, 
SrliU'»«i««rlif>«tr. <J. 



Treibriemen- 
Fabrik. 

Kernleder-Dynnmo- 
KicnH'u, Ihiuerleiler- 

knmcIhniir-Klemeu 
und alle tochnischen 

l.«>deri(rtikpl, .Man- 
"cht'ttt'n, Itlnir« etc. 



Walzmaschinenfabrik 

August Schmitz, Düsseldorf 



Spezialit&l: 

Kaltwalzwerke und gehärtete 
Gussstahlwalzen. 




nflGMOUfl 

ÄNnFRICTIONS-METAI. 



Magnolla - Metall ist in Namen, Bild und Zt^ 
MmmenieUunf gesetzlich ge«cbaixtl 




(Zum Ausflesaen von Lagerichalen) 
rtinttl im Uekiln Und in^ isr irlnhi 6ttdii1i- 
tftfWt, bMM klMir. zilgl eintn garlsgini Mbiift- 
btfllirt tieli llnff r tli)iin iidtra Lifir- 
Mlin, n telMiM Iii ilt ikdini. 



BroiehOran auf Variangan, sowla Anerkennungstchreiben von 
den bedeutenditan Fabriken aller Branchen. Verwendat In allan 
Industrieländern der Welt 





D. R.-P. 5%6<>7 

wird ateta unter der Garantie verkauf, daa« 
es allen Anforderungen, welche an ein gutaa 
Lagermetall gottellt werden, entspricht und sich 
zur Zufriedenheit der Konsumenten bewAhrt 



)(agiiolla-Jlnfifrikti(ms-}lefall-eo., SerUn w., Trieilrietetrme n. 



Sdiifban. Vi 



30 



. j ^ : , Google 



Seite iao. 



SCHIFFBAU 



No. 5. 



Submarines. Journal of Ihe United Siaies Artillery. Sept.- 
Oktober und; Unterseeboote und die Krie>;führung 
mit der Torpedowaffe. Mitteilungen aus dem 
Gebiete des Seewesens, No, 12. Auszug aus einem 
Artikel ülver Unterseeboote aus dem Naval Annual 1 W4 
von F. A. Brassey. 

Börresens Torpedo-Virator. Mitteilungen aus dem Gebiete 
des Seewesens. No. 12. Mitteilung von Brprobungs- 
crgcbnisscn mit Börresens Torpedo-Virator. die hei 
Uebungcn des norwegischen I orpedobootes „Hai" 
erzielt wurden. Die Abweichungen des Treffpunktes 
vom Zielpunkt schwankten zwischen 0 m und 30 m 
bei Entfernungen von 400 bis UM) m 

Minen. Die Platte. Novetnber. Abriss über Minen und 
Minensperren und die Mittel zu ihrer Unschädlich- 
machung. Binigc Skizzen 



Kriegsschiffbau. 



The Italian batlleship .Regina Margherita". Kngineering. 
2S. November Angaben über den Schiffskörper, 
die Panzerung, die Arniienmg und die Maschincn- 
anlagc des italienischen Panzers »Regina Margherita", 
sowie Mitteilungen über die Probefahrten. Abbildungen 
vom Schiff und den Maschinen 

H. M. armoured cruiser ..Black Prince". The linginecr. 
1 1 . November und ; The launch of H. M. cruiser .Black 
Prince*. Pages Weckly. 18. November. Angaben 
über den Schiffskftrper. die Artillerie, die Panzerung. 



über Teile der Ausrüstung und über Gewichte für 
den Stapellauf vom englischen Kreuzer .Black Prince". 
Artillerie- und Panzerskizze. 

Ihe batlleship .Deutschland". The linginecr. 25. November. 
Besprechung der neuen deutschen Linienschiffsklasse 
Typ .Deutschland" und Vergleich mit den Linien- 
schiffen anderer grosser Marinen. 

Launch of the battleship .Nebraska". The Nautical Gazette. 
3. November. Mitteilungen Ober den Bau der Ab- 
laufbahn für das Linienschiff .Nebraska" und über 
den Ablauf desselben Angaben über die Zeitdauer 
von vorbereitenden Arbeiten, über Gewichte beim 
Ablauf. Geschwindigkeitsbeobachtungen usw. Drei 
Abbildungen. 

The trial trip of the armoured cruiser .Colorado". Scientific 
American 12. November. Nachrichten über die 
Probefahrten des F*anzerkreuzers .Colorado" der Ver- 
einigten Staaten, dor eine Durchschnittsgeschwindig- 
keit von 22,24 kn erreichte, sowie Angaben über 
die Panzerung und Armierung des Schiffes. Mehrere 
Abbildungen 

: Les croiseurs-estafettes dans la marine russe. Le Yacht. 

2b. November. Zusammenstellung der Hauptangaben 
I über die russischen Kreuzer .Almaz", .Bojarin". 

I .Novik", .Jcmtschug" und .Izumrud". Zwei Skizzen 

' von der Artillerie-Aufstellung und eine Abbildung. 

! Neuere Flusskanonenboote. Mitteilungen aus dem Gebiete 
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des Seewesens. No 12. Beschreibungen von dem 
deutschen Boot „Vatortand", den tt^ßaehaa Boot 
.Widgeon" und dnem Thornyctxilliclien PRtroitillen- 
boot mit Abbildungen und Skizzen. 

Handelsschiffbau. 

New PMiflc coast steimer. The Nantical Qaxetle. 10. No- 
vember. Angaben Aber den in Sfid-Kalifornien ge- 
bauten Küstendampfer .Cabrino": L = 59,0 m, 

8 = 9,75 m. (1 = 4.74 ni. Ticf^.in^,' hinten: tn. 
vorn: 3.35 m. Üeschwindigkeit : Hf.'ikn. Hine Drei- 
fach-ExpwMioMiiMwehtiie von 1487 i. P. S. Zylinder- 
durcbmeaaer: 470 mm» Bis mm und 2 X 965 mm, 
Hub: 660 mm. Dampfdruck: 15,8 kg/qcm; 156 Um* 
drehungen. Zwei Bahcock - Wllcoxsche Kessel 
mit 12,1 qm Roslflächc und 444 ijtti Heizfläche. Eine 
Ahl>ildiui^; 

New type of ..straight-hack"* steanier. Page's Wcckly. 
18. NoNtnibcr. Skizzen von typischen Hrachtdumpfern 
für Erz- und Kohlenladung, dessen Einrichtungen 
so getroffen sind, dass ein schnelles Bdaden und 

Entladen oht-x- Handarbeit stattfinden kann. Die 
Dampfer werden in vier (Irüsscn gebaut und zwar 
von 13 000 t, 9200 t. (>:i>o t mul ^siK) t Tragflhigkeii 

Nautisches und Hydrographisches. 

F. Ahlborns Untersuchungen über den Mechanismus des 
hydrodynamischen Widerstandes. Annalen der Mydro- 
paphie und Maritimen iMeteorologie. Heft XI. Der 
Atifeatx bespricht die Bewegungserscheinungen im 
Wasser, die durch die Ahlbornschen I-,\pcrirni-ntal- 
UnlersLichiingen bildlich festgelegt wdrden sind, und 
macht aus ihnen Rückschliissc auf die Ofiltigkeit 
früherer Annahmen für die Vorgänge im Wasser 

Die Beobadituqg der Kimmtiefe. Annalen der Hydrographie 
and Maritimen Meteoroktsie. Heft XI. Bufndmtg 
des Kimmprismas von VUslh und des l^rismenfenv 
rohra von Dr. Kohlschfitter. Das Prisnienfernrohr 
gestatte die Kimmtiefe direkt zu messen; das Kimm- 
prismas dagegen lasse nicht die Bestirnmuiig der 
Ktar.mtiefie oder ihre Elimination zu. 

Dasnnie Heft der Annalen entfallt nodi (olgende Artikel: 
Berachmng von Unge tmd Standlioien unal^lngig 
vom Qironomelcr. 



1 Eigentümliche GczeitetiverhUtnlsse an der nieder- 
lindiscben Küste. 
Die Witterung zu Tsingtau im Juni, Juli und August 
1904, nebst einer Zusammenstellung für den 

Sommer I9i)4. 
Klimatafeln für die deubche Küste. 
Kleinere MitteUuqgen: 

1. Vermessung und Bebakung des Senegal. 

2. Schiffsverluste im Jahre iw.i. 

Ueber eine Ursache der Htilsteliung von Herbst- 
iiebehi- 

t£it^änge von meteorologischen iagebüchern und 
elienso von Fragebogen und Berichten über See- 
MMen bei der deutschen Seewarte fan September 
1904. 

Die Witterung an der deutschen Kfiste im September 

1904. 

Schiffsmaschinenbau. 

A voyage wilh Belleville boilers. Engineering. I». November 
und: H. M. S. Terrible. The En^MMf. 25. November 
Nachrichten über Reistn des engliscfaen Kreuzen 
.Terrible« von England nach Wai-hei-Wai mit An- 
gaben über Kohlenverbrauch, Maschincnleistungcn 
und mittleren Geschwindigkeiten Darnach ist infoige 
besserer Ikdieiumg der Bellevillekessel der Kohlen- 
verbrauch — einschl. der Hilfsmaschinen — von 
1,58 kg auf einer Heimreise im Jahre 1902 auf 1,18 kg 
auf einer Ausreise im Jahre 1904 gesunken. 

The economy of steam-tiirbines In cniisers. Engineering. 
18. November und: Trials of theAmethyst TheShipping 
World. 23. November. Ausführliche iMitteilungen 
über die Probefahrten des mit Turbinen ausgerüsteten 
englischen Kreitsers .Amethyst" und Vergleich der 
Bigebnisse mit denen anderer Krenier von demselben 
Typ, die mit Kolbenmaschinen ausgestattet sind. 
Mehrere Tabellen und Diagramme Aber Kohlen- und 
Wasscrbrauch. N'ergl. .Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 

Brooke's automatic boiler-fecd. Engineering. 2.S November. 
Erläuterung der WirfninfSWdse eines neuartigen 
auhmiatisehea Speisewasserreglers an Hand zweier 
SUbsh. 



Otto 7roriep, Rheydt i^«. 

y wteWMBetoita aller Jirtlir l hl illfc»« r l witM i 
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The brcakaRC and rencwal of a largc cylinder. The Shipping 
World. 23. November. Auszug aus einem Vortrage 
über eine Zylinderreparatur. Mit einigen Sl(izzen. 
Verßl. Schiffbau, VI. JahrRang. S. 1H7. 

Comparaison des turbines et des niachines aJternatives pour 
lapropulsion des navires Le (knie Civil. 2b. November. 
Mitteilungen über die Maschinenanlagcn der Dampfer 
«l.ondondcrry", .MauNman", .Aiitrim"' und 
.Donegal" der Midland Kailway Company. Zeich- 
nungen und Skizzen von den Maschinenanlagcn. 
Vergl. Schiffbau. VI. Jahrg. S. Mb. 

Jacht- und Segelsport 

Le 20 tonneaux .Malgrö-Tout". Le Yacht. 26. November, 
Längsschnitt, Slauungsplan. Querschnitte und Takel- 
riss von der in ein Motorboot umgewandelten Jacht 
„Malgrö-Tout". 

Lc »sea bird" am6ricaiu „Naiad". Le Yacht. 26. November. 
Wiedergabe der Linien und Binrichtungspläne von 
der amerikanischen Segel-Jacht ,Naiad". Die Linien 
fallen durch ihre absonderlichen Spantformen auf: 
Jede Spanthaifte wird durch zwei ücradc gebildet, 
die einen stumpfen Winkel bilden. Die Abmessungen 
sind: L über alles — 11,70 m, LwL — 9.20 m, 
B = 3.72 m. T = 0.92. Segelfläche: 83.7 qm. 

Ein neues liisboot. Wassersport. 24 November. Mit- 
teilungen über ein Boot, das sich für Segeln auf ge* 
frorener wie offener Wasserfläche ver>vcnden lässt. 
Bs ist ein flaches, fast ganz eingedecktes Boot mit 
zwei eisernen Kufen und trägt ein Qrosssegel und 
ein Klüverscgcl Bin Ruder ist nicht vorhanden; ge- 
steuert wird mit dem Klüver. L 4,57 m, B — 1,67 m. 
Takelrisse, Skizzen von Verbandsplänen und Einzel- 
heiten. 

Verschiedenes. 

Hxperiirents on somc structural details. The Enginrer. 
2.S.N0V. und: Strengih of ship struktures. ThcShipping 
World, f». November. Mitteilungen über Versuche, 
die zur Erprobung der Festigkeit einiger im Schiff- 
bau üblichen Verbindungen zwischen Platten und 
Winkeln bei Unter/ügen und Scitcnstringern und von 



Spantkonslruktionen. Mehrere Skizzen mit Massen 
\on den zur Untersuchung gelangten Anordiumgen. 

Ore-handling machinery on Ihc üreat Lakcs. The .N'aiitical 
Gazette. 3. Noveti her und: A record in ore unloading. 
Scientific American. 12. November. Nachrichten 
über die Brzcnlladevorrichlungcn für Schiffe an den 
grossen Seen und über die Schnelligkeit, mit der 
Entladungen aus neueren Erzdampfern staltfanden. 
Mehrere Abbildungen. 

Verschiebungen im Seeverkehr. Hansa, l*). und 26. No- 
vember. Zusammenstellungen über die Veränderungen 
im Anteil der einzelnen Handelsflotten am Welthandel 
in den Jahren 1^80 und 1003. 

.Schiffsunfille an der deutschen Küste i I8«J8— 1902). Hansa 
19. November. Uebersicht über die Schiffsunfälle 
auf Grund der Statistik des Kaiserlichen Statistischen 
Amts. 

Ein Abriss aus der Geschichte des Sceassekuranzwes«ns. 
Hansa 26. November. Wiedergabe eines Vortrages 
von E. Plass im nautischen Verein zu Mamburg über 
die Entwicklung des Seeassekuranzwesens von den 
ersten Spuren im Altertum bis zum 19. Jahrhundert. 

Le chemin de fer et le port de Narvik i.Vorvtgcj. Le QOnie 
Civil. 5. November. FJer Artikel bringt .Mitteilungen 
über die Mafcnanlagen in Nar\'ik, die besondere Ein- 
richtungen für das Verladen von Erz und Kohlen auf- 
weisen. Mehrere Abbildungen und Skizzen. 

Inhalt: 
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Die VL Hauptversaiximlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 

Von Oeheimen Rcgierurtgsrai Professor Oswald Fjamm. 
Vorträge. 
(Fortsetzung.) 



Die lebhafte Diskussion, welche sich an die 
beiden Nurträ^c des Herrn l*rof. Dr. .\lilburn an- 
schloss. wurde vi»n Herrn Prof- Schüttc-Danzi^ er- 
öffnet. Derselbe führte aus, dass zwar die X'ersuche. 
welche Herr Prof. Dr. Ahlhorn in diesem und im 
vorigen .lalirc getnacht habe, zweifcllus sehr 
interessant seien und wohl auch zur Klärung mancher 
V'erhiltnisse beitrügen; er könne sich indes nicht 
auf den Standpunkt des Vortra^^cntleii >tclk'ii. der 
viele Vorkommnisse aus der Stroiiilinienthcuric ab- 
leite: er sei vielmehr der IVlcinung. dass es höchste 
Zeit sei. mit der Strnmlinienfhenrie /ti brechen. 
Stroniladen, vun wciclieii der \ orlra^ende stets ge- 
sprochen habe, treten sicherlich nicht ein. wenn ein 
Schiff durch das Wasser bewegt werde. Wenn der 
Vortragende aus seinen Versuchen dahingehende 
Schlüsse gezogen habe, so sei dies wahrscheinlich 
dadurch entstanden, dass einmal die Platten, mit 
welchen Versuche gemacht worden wären, viel zu 
klein Ljew esen seien und dann die Qe.schwiniligkciten 
der Bewegung nicht den bei Schiffen auftretenden 
Geschwindigkeiten entsprochen hätten. Wenn man 
analoge Versuche mit grn^-;i.TL n Platten iiiui j^rösseren 
üeschwindigkeiten anstelle, dann könne von irgend 
einer rjeselzmässi«'kcit in der Bewegung Je> Wassers 
nicht mehr die l^edc sein; es entstehe dann ein 
wildes Durcheinanderschiessen der VVassermassen 
ohne jede Oesetzmässigkeit. 

Der Widerstand, den ein Schiff bei seiner Be- 
wegung durch das Wasser erleide, bestehe aus 
Reibung des Wassers an der Oherfläclie des Schiffes 
und aus dem Kestwidcrstand. dem wellen- und wirbel- 
btldenden Widerstand. Froude habe dies richtig er- 
kannt: vom Qenmtwidcrstand habe er den Reibtings- 
widerstand in Abzug gebracht; auf .s(tlche Weise 
finde man den wellen- und wirbelnden Widerstand 
und er empfehle dringend bei dieser Froude'schen 
Anschauung zu bleiben. Herrn Prof. Dr. Ahlhorn 



bitte er. hei den Ver.'^uchen in seiner \'ersnchsstation 
viir allem sein .\ngeiimerk auf die Reibungser- 
sclieinungen zu lenken. Wenn ein Körper durch 
das Wasser bewegt werde, so entstünde im wesent- 
lichen eine Reibung an der Aiissenhaut mit .Adhäsions- 
erscheinungen, ferner trete eine seitlich fortschreitende 
Bewegung ein sowie eine Stauung; das Wasser werde 
nach beiden Seiten hin zerteilt und schiesse hinten 
/iisainmcn, liiLuiiirch entstehe die Wirbclbildung. 
Allein Stromlinien seien es nach den Versuchen, welche 
er selbst angestellt habe, nicht vorhanden. 

rcber die Wirkung der Schiffsschraube äusserte 
sich 1 Icrr Prof. Schütte dahin, dass es ein Trugschluss 
sei, wenn man annehme, dass in eine sich vorwärts 
bcwe^ciiilc Schraube Wasser von der .Seite hinein- 
gesaugt wurde; wenn dies aus den Ahlborn sehen 
Versuchen hervorzugehen scheine, so sei das woM 
darauf zurück/uführen. dass bei seinen Versuchen die 
Schraube stillstehend rotiert habe. 

Zusammenfassend sei er der Meinung, dass es 

gefährlich sei, (ieset/e aufstellen zu wollen, welche 
für alle Sciüiie passten; wolle man beispielsweise 
die be^ Form, wekhe eine Rennjacht haben könne, 
auf einen Schnelldampfer übertragen, sn wiirde das 
ein grosser Reinfall werden. Er schlage vor, dass 
die Schleppvcrsuchsanslalten in Bremerhaven. Char- 
lottenburg und L'chigau bei den L'ntersuchungen über 
den SchifFswiderstand ihr Augenmerk auf den Reibungs- 
widerstand lenkten : wenn in manchen Fällen das 
Froudc'sche Aehnlichkcitsgesetz nicht zu stimmen 
scheine, so Hege das hauptsächlich daran, dass bei 
der Rcstimmuni; des Reibungswidersfandes der 
Exponent I,ö3 der Geschwindigkeit immer noch bei- 
behalten werde: er sei der Ansicht, dass der Reibungs- 
widerstand mit einer andern Potenz, der (leschwindig- 

keit variiere, etwa mit v*°\ jedenfalls behalte das 
Froudc'sche Gesetz seine Gültigkeit. 
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Als nächster Redner wies Herr Marinebaiimeister 
Dix-Berlin darauf hin. dass allerdings Herr Prof. 
Dr. Ahtbom einige hülnche Pliotographien aus seinen 
Laboratoriiimsvcrsuchcn der Vcrsam nliinjf gezeigt 
habe; das sei aber auch der einzige Wert, welcher 
den Untersuchungen innewohne. Man solle doch 
nicht verpesten, dass schon vor mehr als HKi .lahrcn, 
1 7 78, in I ranltrcich auf Veranlassung der französischen 
Akademie der Wissenschaften ähnliche Versuche mit 
kleinen Modellen ausgeführt worden seien. Freilich 
seien diese Arbeiten durch die Froude'schen Unter- 
SUdlunj^cn slark in den Schatlcn j^estcllt worden. 
Femer sei es nicht richtig, dass die jetzt be- 
stehenden Moddlschleppanstalten mit geschäftlichen 
Arbeiten überlastet seien und keine Zeit für wissen- 
schaftliche Arbeiten hätten. So habe sich /. H. die 
Charlottenburger Anstalt dn grosses wissenschaft- 
liches Programm v^rf^cmmmen und ähnlich sei es 
ja wohl auch nut den beiden andern Anstalten. Wenn 
alle 3 Anstalten zusammenarbeiteten, dann sei es 
wohl möglich, viele wissenschaftliche Arbeiten im 
grösseren Umfange auszufuhren. Freilich sei es bei 
diesen Arbeiten unmöglich, hei einem 10.5 m breiten 
Bassin derartige scharfe photographischc Aufnahmen 
zu machen, wie Herr Prof. Dr. Ahlbom sie in sdnem 
kleinen Tank hergestellt habe; hoffentlich gelinge es 
aber, die grossen, noch heute auf dem Gebiete des 
Wasserwiderstandes bestehenden ProUeme zu Usen. 

Nach einer kurzen Bemerkung des Herrn Geheimen 
Marine-Oberbaurates Rudloff-Berlin dahingehend, dass 
Herr Professor Dr. Ahlbom wohl emem Miss- 
verständnis unterlegen sei, wenn er annehme, dass 
die vorstehenden Plattcnkantcn an den Stössen der 
AliSSenhaut vertikal ständen, da dieselben nur in der 
Lingarichtung des Schiffes verliefen, führte Herr 
Sdmbau - Ingenieur Qflmbel-Hamburg aus, es sei 
allerdings schon hervorgeholuii dass die Ahlbomschen 
Versuche über die numerische Grösse des Wider- 
standes keinen Aufschluss giben, dass sich aber doch 
vielleicht die Möglichkeit hier?;: finden lasse. Schon 
im vorigen lalire iiahe Herr l'roi. Dr. Ahlborn ein 
Verfahren jrc,a;j^t. welches es ermögliche, durch 
Darstellung der dynamischen Niveaus den Wider- 
stand der Platte numerisch zu ermitteln. Durch dieses 
Verfahren habe er die schwierige dynamische Aufgabe 
in eine statische umgewandelt. Beim Fahrzeug aber 
gelten diesdben Verhältnisse wie bei der Platte. 
Wenn man auch hier durch eine farbii;e Pklssigkeit 
die Kontur der Wellen am Schiff auf den Querschnitt 
des HanpiSfMnfs pro}iziere, so habe man hieraus 
sofort eine Fläche der beiden Druckdifferenzen, also 
der dynami.schen Niveaus: wenn man nach auto- 
matischer Aufzeichnung der Wasserstände am Schiff 
das Modell rasch heraushebe und die Projektionen 
der Konturen auftrage, so habe man unmittelbar den 
Widerstand, welchen das Schiff erfahre; Herr Gümbcl 
war der Meinung, dass die ganz herrlichen Versuche 
Ahlboras zu einern positiven Resultat in benig auf 
die numerische Qrösse des Wideratandes ^ren 
müssten. 

Als nächster Redner wies Herr Prof. Dr. Lorenz- 
Donzig darauf hin, dass zwischen den Anschauungen 



des Herrn Prof. Dr. Ahlborn und den Ausführungen 
des Herrn Prof. Schütte nur ein scheinbarer Wider- 
spruch bestanden habe. Schotte habe gemeint, man 
solle mehr auf die Reibtmg achten als auf die Strom- 
linien. Bei der Reibung aber bildeten sich eben 
Wirbel und beides sei identisch. Die ganze Ausbildung 
der heutigen .Stromhnientheorie gehe hei Kirchhoff 
und Helmhültz darauf zurück, dass man bei kleinen 
Geschwindigkeiten eine ausgesprochene Stromlinie 
habe; steigere man die Geschwindigkeit, so bildeten 
sich Wirbel. Die Frage der Reibung und der Wirbel 
sei eigentlich vollkommen identisch, es sei aber bis 
ietzt noch ausserordentlich schwer, die Wirbelbildtmg 
zu messen. 

Hierauf ergriff Herr Oeheimrat Prof. Busley das 
Wort, um sich im Gegensatz zu den Vorrednern mehr 
auf die Seite des Herrn Prof. Dr. Ahlborn zu stellen. 
Speziell in bezug auf den Vortrag, welcher die 
Schrauben behandelte, erklärte er hervorheben zu 
müssen, dass die Versuche des Herrn Prof. Dr. AM- 
horn doch erst AnfangsVersuche seien, man tue 
Unrecht, ihm einen Vorwurf deshalb zu machen, 
weil bis jetzt nur feststehend rotierende Schrauben 
untersucht worden seien, zweifellos würden diese 
Versudie vervollkommnet werden und auch auf in 
Bewegung befindliche Schrauben sich ausdehnen 
lassen. Hr hob hervor, dass schon der Prinzgemahl 
der Königin Victoria von England im Jahre 1843 
Versuche mit Schrauben gemacht habe, diese Versuche 
seien wenige .lahre später in wesentlich umfassenderer 
Form durch die f-ranzosen fortgeführt worden; es 
wären dies die bekannten Versuche auf dem .Pelikan". 
Auch bei uns habe man. wenn auch in kleinem 
.Massstahe. N'ersuclie mit Schrauben schon angestellt, 
allein alle Versuche im grossen kosteten ungemein 
viel Geld und wenn es gelinge, die Ahlbomschen 
Methoden zu vervollkommnen, so könnte man durch 
Vorarbeiten im Laboratorium traglos viel Geld und 
Zeit sperai. 

Im .-Xnschluss hieran erklärte der Direktor des 
Stettiner Vulkan. Herr Fiohr, dass auch seine I-irina 
Versuche mit Schrauben gemacht habe. Fs seien 
dabei weit grössere Schrauben benutzt worden wie 
in den Versuchsbassins und zwar deshalb, weil die 
kleineren .Modelle für die tatsächlichen Verhältnisse 
keine genügenden Schlüsse ztüiessen. Die Versuche 
seien ausgeführt worden an einem Zwei-Schrauben- 
Boot von 1 2 m Länge mit elektrischem .Antrieb. 
Die hieraus gezogenen Schlüsse habe der Vulkan für 
den Schnelldampfer „Kaiser Wilhehn tt.** verwertet 
und damit das sehr günstige Resultat erzielt, bei 
annähernd gleicher Maschincnleistung der bis dahin 
erreichten Maximalgeschwindigkeit des Schiffes \\, Kn 
zuzulegen: er beabsichtige, im nächsten .fahre über 
diese Schraubenversuche in der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft einen Vorfrag zu halfen. 

Der nächste Redner, Herr Dr. Wagner, knüpfte 
an die Bemetkung des Herrn Prof. Dr. Ahlbom über 
den Bdbungswiderstand an: er pflichtete dessen 
Standpunkt bei, dass in der Hauptsache der Wider- 
Stand der Sdiifl^ sich aus Reibungswiderstand au- 
aammensetze. Er sei femer der Ansicht, dass der 
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Reibungswiderstand sich hei grosser Geschwindigkeit 
nicht so verhalte, wie bei l<leiner Qeschuindi^^keit, 
Grade entgegen den Ausiüiirungeii des Merrn Prof. 
Schütte müsse er erklären, dass der Reibungswidcr- 
stwid bei grosser Geschwindigkeit weniger schnell 
wadise. er fShre dies darauf zurück, dass be! grosser 
Geschwindigkeit das den Körper uripebeiide Wasser 
nicht mehr ein homogenes Wasser sei, sondern ein 1 
Gemisdi von Luft und Wasser, und dass deshalb die 
Molt'kiilarreihunt^ oder der W'irbelwiderstand bei 7M- 
nehmenderüeschwindigkeit abnehme. Er iiabe graphisch ; 
den Verlauf derartiger Reibungswiderständc aufge- | 
tragen und dabei gefunden, dass bei einer Geschwin- 
digkeitszunahme über 30 m pro Sek, hinaus, der 
iieibtingswiderstand nicht mehr ansteige, sondern sich 
einer oberen Grenze nähere; daraus schiiesse er, dass 
CS eine Gescbwindigkcit.sgrcnze gäbe, fiber wdclie 
hinaus der Reibungswiderstand üi>erhaupt nicht mehr 
zunehme. 

Hierauf erwiderte nochmals Herr Mailnebeu» 

meister Dix. er müsse dennoch den von Herrn Prof. 
Ahlhorn aufgestellten Behauptungen, dass der Rei- 
bungswiderstand den grösseren Teil des Gesamt- 
Widerstandes ausmache, für unrichtig erklären. Seine 
Erfahrungen hätten ein wesentlich anderes Resultat 
ergel>en. Wenn man nämlich alles, was nicht Rei- 
bungswiderstand sei. Restwiderstand nenne, so sei 
bei dem deutschen Liniensdiiff .Wittdsbach" bei 
2(1 Kn (jcschwindi^^keit der RestwidcrsUmd 2.4 mal 
grösser als der Reibungs widerstand: Iwim Panzer- 
Icreuxer .Prinz Adalbert* iMtrage dieses VerhSItnis 
\.2<K beim kleinen Kreuzer „Hamburg" für 2^ Kn 
Geschwindigkeit laute die Zahl Hieraus folge, 

dass die Anschauung, der Reibungswiderstand bilde 
den grössten Teil des totalen Schiffswiderstandes 
nicht richtig sei. 

Auf alle diese in der Diskussion vorgebrachten 
Bemerkungen erwiderte Herr Prof. Dr. Ahlhorn, zu- 
nfichst mOsse er sich gegen den von Herrn Prof. 
Schfille vertretenen Standpunkt betreffs der wisscn- 
scha'tlichcn Forschung wenden; in der Wissenschaft 
gebe es iteinen Stillsfaind. man dürfe niemats bei 
einer Theorie stehen bleiben, so lange sich die Mög- 
lichkeit zeige, noch einen Schritt vorwärts zu 
kommen. I:r erkenne vollkommen den Ilohen Nutzen 
der Hroudeschen Widerstandsbestimmung an, dieselbe 
sei aber noch sehr verbesserungsfähig. 

Mit Recht sei betont worden, dass der Reibungs- 
widerstand mit der Wirhelbilduni^ /iKammenhänge; 
ulleiti die Schütteschen Beobachtungen mit dem 
blossen Auge seien trügerisch und unzulänglich, 
wegen der grossen Schnelligkeit der Vorginge, das 
photographische Bild dag^en sei unter allen Um- 
ständen richtiger und zuverlissiger, als die persönliche 
Beobachtung. 

Wenn femer Herr Baumeister Dix der Ansicht 
sei. dass die vorhandenen Versuchsanstalten voll- 
kotumen genügten, um die auftretenden wissenschaft- 
lichen Fragen zu lösen, so sei das sehr erfreulich; | 
nictifsdcstoweniger wolle er versuchen, auch fernerhin 
für seinen Teil sein Schertlein /.ur Sache beizutragen. 
Es sei ihm aber ganz neu, dass der Rdbungswider- 



stand bei hohen Geschwindigkeiten so sehr zurück- 
trete; er sei immer der Meinung gewesen, er betrage 
im mindesten Fall 45 — 50 pCt. des üesamtwidcr- 
.Standes. 

Aus der iimiangireichen Diskussion läast sich 
erkennen, mit welchem Interesse die Ahlbomschen 

Arbeiten aufgenommen wurden. Rs muss ohne 
weiteres zugegeben werden, dass diese Arbeiten ein 
hohes Mass von Qeschidc in der Anordnung mid 
Ausführung der Versuche zeigen und dass sie mit 
vieler Sorgfalt und Hingabe an den Gegenstand an- 
gestellt wurden. Nach manchen Richtungen hin 
haben sie n< iir !\rspektiven eröffnet, insnferii sie 
fraglos über de;i Zusammenhang zwischen sogenannter 
Reibung und Wirbelbildung zum Nachdenken anregen. 
Auch in die Wirkungsweise einer allerdings fest- 
stehend rotierenden Sdiraube Hessen sie manchen 
interessanten Hinblick zu. Indess haftet den bis jetzt 
vorliegenden Arbeiten noch zu sehr der Standpunkt 
des Phy^kers. oder besser gesagt, des Nichtfedmikers 
an; es sind die Versuche deshalb für den Schiffbau- 
techniker nur als Vorläufer der das eigentliche Wesen 
des Schiffswiderstandes berührenden Arbeitea zu be- 
trachten; es wäre sehr zu wünschen, wenn Herr 
Prof. Dr. Ahlborn bei weiteren Arbeiten auf den von 
ihm gewählten Gebieten den engsten Anschluss an 
die Technik des Schiffbaues suchte, und das dürfte 
ihm ja in Hamburg nicht schwer fallen! 

Die Versuche, welche sich darauf erstrecken, 
durch allmähliche Ueberführung der Gestalt einer Platte 
in einen Körper mit schiffsförmigem Querschnitt, 
sollen dartun. inwiefern das bei der Platte .sehr deut- 
lich hervortretende Schleppwasser mit seinen Wirbeln 
sich auch bei den letztgenannten Formen bemerk- 
bar macht. Leider waren aber die Körper von 
schiffsförmigem Querschnitt als Prismen hergestellt, 
d. h. sie hatten in den Horizontalschnitten überall 
die gleiche Gestalt; das trifft bei einem Schiffe nicht zu; 
hier sind stets die Horizontalsclnntte, also die Wasser- 
linien, verschieden, das Vorschiff, der Boden, das 
Hinterschiff haben allmählich vom Kiel und den 
Steven ausgehend sehr varlabde Gestalt, sodass sicher- 
lich nichts weniger als ein Prisma entsteht. Dadurch 
müssen aber die Strömungen am Schiff entlang sehr 
beeinflttsst werden und eine Parallele mit den Ahlbom- 
schen Versuchen scheint nur schwer möglicb Auch 
waren die Ahlbomschen Körper starr festgehalten 
durch das Wasser bewegt, sie konnten nicht trimmen, 
während gerade ein Schiff bei seiner Drcliungsfreiheit 
stets sich mehr oder weniger auf Grund seiner 
Form den Widerständen anpasst. d. h. trimmt. Nichts- 
destoweniger war es vom höchsten Interesse zu 
erkennen, dass die Schleppe mit ihren Wirbelungen 
zwischen Seitcnstrom und Bordwand bis zu dem 
Punkte zu reichen scheint, an welchem die Bugwelle 
aus der Aufstauung in die Depression, also aus der 
Zone oberhalb der Wasserlinie bei der Ruhelage in 
die Zone unterhalb dieser Wassel linie übergeht. Diese 
kleinen Wirbel wirken scheinbar wie Friktionsrollen 
an der Schiffsseite in der Richtung der Bewegung 
und dürften diese günstige Wirkung umsomehr be- 
sitzen, |e weiter sie nach achtem am Schiff liegen, 
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während der vordere Teil des Fahneuges die Bug- 
welle und den sogenannten Seitenstrom erzeugt. Diese 
Erscheinungen regen insofern zum Nachdenken an. 
als sie die Möglichkeit biekn. eine Reihe der alten 
Froudeschen Anschauungen über den Keibungswider- 
stand vielleicht nach anderer Richtung hin zu er- 
klären, Hs miiss aiisgesprt>chen werden, nnch im 
Gegensatz zu den in der Diskussion des Ahlburn'schen 
Vortrages hervorgetretenen Behauptungen, dass die 
von Froude überkommene Teiliiiii; des Gesaintwitler- 
standes in die beiden Siininianden : KVibiingswidcr- 
Stand und Restwiderstand umsowenigcr einwandsfrei 
erscheint, je eingehender man sich damit bcfasst. Mit 
welchem Rechte denn ist diese Teilung aufrecht zu 
erhalten? I'roude hat versucht, durch verschiedene 
Rauheit der Oberfläche dünner Bretter bei diesen 
Breitem lediglich dasjenige in Brschefnung treten zu 
lassen, was man mit dem Worte „Reibungswider- 
stand" belegt. Iis wurde dann eine Formel aufge- 
Stdlt, weldic auf den bei der Bewegung solcher 
Ebenen durch das Wasser sich ergebenden Wider- 
stand passt. Man sagte sich, je grösser die be- 
netzte Fläche, umso grösser ist der Reibungswider- 
Stand, je grösser die Rauheit der Fläche, umsomehr 
wächst auch der Reihungswiderstand, je grösser die 
Geschwindigkeit, umsomehr muss auch der Reibungs- 
widerstand zunehmen. So entstand die bekaiuite 
Pomiel. dass der Reitningswiderstand einer Ebene 
direkt pnrportional sei der benetzten Oberfläche, dem 
Reibungskoeffizienten, dem spezifischen Gewicht der 
Flüssigkeit und der Geschwindigkeit in einer durch 
Versuche festgestellten Potenz! Sodann Iial f-roude 
nachgewiesen, dass auch die absolute Lange einer 
Ebene auf Ihren totalen Reibungswiderstand von Ein- 
fluss sei: er hat experimentiell gezeigt, dass eine 
kurze F-henc einen sehr viel grösseren Reibungswert 
pro Längeneinheit aufweist, als dieselbe Ebene wesent- 
lich verlängert; er hat auch gezeigt, dass der Rei- 
bungswert auf dem letzten Teil dieser Ebene wesent* 
lieh geringer ist, als der Reihungswert auf den vor- 
deren Teilen derselben Ebene. 

Bekanntlich wird heutzutage diese Anschauung 
des Einflusses der absoluten Länge auf den Reihungs- 
widerstand auch bei der Umrechnung der legisirierien 
Modellwidcrstinde auf die Wilterstände des grossen 
Schiffes allgemein benutzt, man sagte sich, dass der 
Reibungskoeffizient tOr diis so llngere Schiff 
wesentlich niedriger liegt, als deiienige für das kune 
Modell dieses Schiffes. 

Man errechnet nun heutzutage, ausgehend von 
diesen i-roude'schen X'ersuchen ;nii.li für das Modell 
bezw. das grosse Schiff, den Reihungswiderstand im 
wesentlidien noch ganz in der alten Proude'schen 
Weise und wie aus der Hiskussion hervorging, wird 
diese Fruudc'sche Anschauung vielfach für unum- 
stösslich. 

.Man muss nun hierbei hervorheben, dass es 
doch eigentlich eine rein willkurliciie Sache ist. 
den Widerstand, welchen ein im Wasser bewegter 
Körper erleidet, in jene 2 Summanden zu zerlegen: 
es dürfte doch wohl die Vci mutung ausserordentlich 
nahe liegen, dass die Natur uns zur bequemen Er- 



mittelung des Widerstandes eines Pafaneuges nicht 
den Gefallen tut, einen Teil der Wassermenge zu be- 
auftragen, genau die in obiger Ableitung dargestellten 
Reibungswiderstände zu erzeugen und den übrigen 
Wasserteilen die Rolle der nicht zu definierenden, 
der sogenannten Restwiderstinde zu erleilen. Un- 
willkürlich tritt der Gedanke nahe, dass die Möglich- 
keit einer bequemen Berechnung wenigstens eines 
Teiles des Schiffswiderstandes zu jener Trennung ge- 
führt hat. und dass man diesen berechneten Teil als 
„Reibungswiderstand" bezeichnete, wahrend von dem 
übrigen Teil vielleicht der Ausspruch gilt, was man 
nicht definieren kann, das sieht man als den Rcsi- 
widerstand an. Die Vermutung liegt sicherlich nahe, 
dass der Widerstand eines Fahrzeuges ein einheit- 
lichte Wesen besitzt und ohne in seinem Wesen sich 
zu indem, durch alle Eigenschaften des bewegten 
Körpers gleichzeitig in ganz bestimmter, gesetz- 
mässigcr Weise beeinilusst wird. Es lassen sich ja 
ohne weiteres mehrere Gesichtspunkte aufzählen. 
\velclie die heute beliebte Bestimmung de- Reibungs- 
widerstandes eines Schitics in Lragc stellen. Z. B. 
nimmt man als reibende Oberfläche meistens die bei 
der Ruhcla.'^e i.-n Wasser befindliche Oberfläche des 
Schiffes, u'id nur in einzelnen Fällen die bei der 
Fahrt, infolge der dann entstehenden Wellen, wirk- 
lich mit dem Wasser in Berührung befindliche Schiffs- 
oberfläche: des weiteren ffihrt man in die Gleichung 
für den Reibungswiderstand lediglich die Schilfs- 
geschwindigkeit als diejenige Geschwindigkeit ein, 
welcher der Reibungswiderstand proportional sein soll. 
In Wirklichkeit ist aber wohl anzunehmen, dass auf 
Grund der verschiedenartigen Form des eingetauchten 
Schiffskörpers, die Geschwindigkeiten, mit welchen 
die einzelnen Wasserpartikelchen an den einzelnen 
Stellen der Schiffshaut vorüberströmen . sehr ver- 
schieden gross sind, und dass deingeniüss aucli die 
sogenannten Reibungen an den einzelnen Stellen der 
Aussenhaut naturgemäss sehr verschieden sein müssen. 
Das hcrücksiclitigt aber die Froude'sche Ponnel für 
den Reibungswiderstand nicht. 

Es bieten nun die Ahlbom'schen Versuche, wie 

ich vorhin sagte, fraglos gcsvissc Perspektiven in 
bezug auf die Erklärungen des Schiffswiderstandes. 
Würde Froude zunächst bei seinen Reibungsvemicfien 
die im Wasser geschleppten dünnen Fhenen bei der 
Bewegung scharf photographiert und die Photographien 
vergrdssert haben, so würde er fraglos zu ähnlichen 
Bildern gekommen sein, wie Professor Ahlhorn sie 
vorführte; vielleicht würden dadurch auch seine .An- 
schauungen über den Widerstand andere geworden 
sein, jedenfalls scheint es, dass die Ahlhorn'schen 
Versuche auch eine andere Erklärung der von 
Froude beobachteten Tatsachen zulassen. Zunächst 
dürfte es heute unhaltbar sein, zu sagen, dass auch 
eine noch so dünne Ebene, vom und hinten zu- 
geschärft und durch das Wasser bewegt, lediglich 
und nur Reibung erzeugt: allerdings wird dasjenige. 
\\a> der .Wensch mit seinem schwachen Auge an 
solchem Vorgange erblickt, eine exakte und das 
Wesen der Sache treffende Detaillierung der Be- 
wegungsvorgänge nicht zulassen. Die Ahlbom*schen 
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Versuche haben aber gezeigt, das? die Photographie 
sdiT wohl die Sache anders darstellt und vor allem 
objektiver darstellt als das menschliche Auge sie 

auffasst. Zunächst muss bei jeder dcrarligcii I-.hcnc 
auf dem vorderen Teil ein mehr oder weniger starkes 
Bugwasser entstehen; von diesem Bugwasser aus 
muss ein Seitcnstrnm nacli hinten gehen und ebensn 
muss die entsprechend getürmte Wirhclbildung der 
Schleppe an der Ebene entlang kleine Wirbel nach 
vom hin bis zum dynamischen Nullpunkt treiben. 
Wenn dies richtig ist, so folgt daraus, dass bei jeder 
beliebigen Länge der lihcne stets der vorder-tc Teil 
pro Einheit der Länge in seinem Slauwasser und der 
Erzeugung des Seitenstromes den Hauptwiderstand 
erleidet, dass ferner der letzte Teil jeder Ebene 
infolge des hier jcut am stärksten sich bildenden 
Nachlaufes das Maximum des vorA\'ärts treibenden 
Schubes erfährt. relativ nlsn den geringsten 
Widerstand aufweist. I heraus Hesse sich aber 
vielleicht die von l'roude beobachtete Tatsache, dass 
die kürzere Ebene hinsichtlich ihres sogenannten 
ReibungsvHderstandes ungünstiger dastehe " als die 
längere Ebene, dass ferner der l\eihii:u;>\vidersland 
auf dem letzten Teil der Ebene wesentlich geringer 
sei. als der auf den mehr nadi vom liegenden 
Teilen, erklären. Der bei einer bestimtnten l'henc 
und konstanter lieschwindigkcit entstehende V\'ider- 
stand auf dem vorderen Teil. d. h. die Entstehung 
der Bugwelle und des Sciten-^tronies dürfte von 
der Länge der Ebene unabhängig, also für 
einmal angenommene Verhältnisse konstant sein. 
Ebenso dürfte die nützliche Vorwärtsbewegung durch 
den Nachtauf bei jeder Ebene auf ihrem letzten Teile 
am günstigsten sein und vm; Jicsent letzten Teile 
aus nach vorn hin allmählich abnehmen. Hat man 
somit eine Ebene von bestimmter Länge, so verteilt 
sich der konstante Widerstand des vorderen Teiles 
plus den Widerständen der übrigen Teile der Länge 
auf die gesamte 1-ängc der l-.bene und man erhält 
bei der Rechnung einen hcstinimten Widerstandswert 
pro Einheit der Länge, den man dann als Einheits- 
Reibungswiderstand bezeichnen könnte. Verlängert 
man dieselbe Ebene und hält alle Einzelheiten des 
Versuchs bei. so verteilt sich der konstante 
Widerstand des vorderen Teiles nebst den übrigen 
Widerständen der Länge ebenfalls auf die ganze 
Länge der Ebene, da aber in letzterem Fall 
diese Länge grösser ist, wie in ersterem Pall. 
so muss auch der ermittelte Widerstandswert pro 
Einheit der Länge naturgemäss ein geringerer 
sein. Will man aber diese Erklärung des sogenannten 
Reibungswiderstandes als zu Recht bestehend ansehen, 
so könnte man daraus folgern, dass einmal die bis 
jetzt beUebte Trennung des gesamten Widerslandes 



eines Schiffes in Reibungswiderstand und Rest- 
widerstand nur schwer haltbar erscheint und dass 
damit die Einführung der absoluten UUige des 

Schiffes auf die Restimmung des willkürlich an- 
genommenen Reibungwiderstandes ebenfalls anfecht- 
bar sein dürfte. Ich sage nicht, dass diese hier 
ausgesprochenen Gedanken das richtige treffen, denn 
um für sie eintreten zu können, müsste ein viel 
weitergehendes Versuchsmaterial zur Verfügung 
stehen, ich will nur darauf hinweisen, dass die 
Ahlbom'schen Versuche immerhin \\ < it^^eiicnde Per- 
spektiven eröffnen, judenfa'is möclite ich der in tler 
Diskussion jener Vorträge ausgesprochenen Behauptung, 
manmüssedie alte Proude'sche Widerstandsbestimmung 
unbedingt hcihehalten. entgegentreten. Die Froudc sche 
Widerstandsbestinimung ist fraglos sehr verbesserungs- 
bedürftig und deshalb darf die wissenschaftliche 
l-nrschnng auf diesem (iebietc cbensoweiii'.; still- 
steilen, wie auf irgend einem anderen; gcraac die 
Tatsache, dass bei allen \'orgängcn in der Natur 
die denkbar höchste Gesetzmässigkeit besteht und 
bestehen muss. gibt die Mittel an die Hand, die 
einzelnen Naturvorginge zu erforschen und zu 
ergründen. 

Was die Schraubenversuche des Herrn Prof. 

Dr. .Ahlhorn anlangt, so sind dieselben nur ein aller- 
erster Schritt auf dem üebietc der Wirkungsweise 
der Schiffsschrauben auf das Wasser. Es ist eine 
bekannte Tatsache, dass es bis iet?t nicht mÜLHicli 
ist. von der Wirkung der Schrauhe eines veriauteti 
Schiffes auf die Wirkung derselben Schraube bei 
fahrendem Schiff mit Sicherheit zu schliessen; auch 
dürfte die von Herrn Prof. Dr. Ahlhorn als .voll- 
kommen" bezeichnete .Methode der Sichtbarmachung 
der Schraubenwirkung diesen Namen nicht ganz ver- 
dienen. Ich glaube nicht, dass es möglich sein 
wird, diese .Wethode mit Erfolg anzuwenden, wenn 
es sich darum handelt, sowohl die Wirkungsweise 
der sich selbst durch die Rotation vorwärtsbcwegcnden 
Schraube, wie die Unterschiede der feinen Ab- 
weichungen in der Konstruktion der einzelnen Schrauben 
voneinander darzutun; immerhin haben aber die 
Ahlbom'schen Versuche dasjenige gezeigt, was man 
bisher stets voraussetzte, dass die Sdiraube das 
W.issLT ansau;^M und ilasselbc so beschleunigt, dass 
es mit dem Maximum seiner üeschwindigfceit durch 
die Schraube hindurchtritt, dass somit die Saug- 
wirkung der Schraube ihrer Druckwirkung gleich zu 
setzen ist und dass beide Werte sich zur (iesamt- 
wirkung der Schraube addieren. Einige weitere l'er- 
spektivcn. die sich aus den Ahlbom'schen \ ersuchen 
ableiten lassen, werde ich bei Gelegenheit der Be- 
sprechung des Pöttinger'schen Vortrages anschliessen. 

(Forlsetzung folgt.! 



Die Bauvorschrilten des Englischen Lloyd, 
fünfzig Jahre der Entwickelung des Eisenschiffbaues. 

Von Schiffbau-In;;enieur Carl Kielhorn. 
Im Jahre 1S55 veröffentlichte Lloyds Register | Korporation in Deutschland meist kurz genannt wird. 
<rf' British and Foreign Shipping oder wie diese | «der Englische Lloyd" zum ersten i^e Bauvor- 
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Schriften für eiserne Schiffe unter dem Titel: Ruies 
for the building of sea-going iron ships of all 
descriptions. whetlier sailing or navigated by steam. 

Ein , Lloyds Register of British Shipping" war 
bereits 1 7()0 begründet worden und hatte im Jahre 1 7y'i 
im sogenannten .Red Book* seine Fortsetzung ge- 
funden. Im Jahre is.^ i wtirde dann ein provisorisches 
Komitee zur Auistellung von Kiassifikations- und 
ßau\ orschriften für Schiffe gewählt und an dessen 
Stelle trat noch im selben Jahre nach Vollendung 
dieser Aiteften das .Generalkommittee oftheSocfet)'" 
of Lloyds Register of British and f-oreign Shipping, 
welches von da ab alliährlich dem Register vor- 
geheftet. Bauvorschriften för Seeschiffe ersdiemen liess. 

Bis ^um Jahre 18.S I bezogen sich diese Bau- 
vorschriften nur auf luilzerne Schiffe. Zum besseren 



blieb 20 Jahre in Kraft. Seit I8J7 waren Tabellen 
angefügt, welche die iin^e znifisaige Klassendauer 
je nach der verwendeten Holzart bestimmten, fn den 

Vorschriften des Jahres 1845 sind zwar auch nur 
die Materialstärken für Schiffe von 150 bis 500 t 
angegeben, aber es sind {etzt Talehi beigefügt, auf 
denen die für die einzelnen Schiffsgrössen erforder- 
lichen Abmessungen graphisch aufgetragen sind. Wir 
geben nachstehend eine dieser Tafeln. — es waien 
im ganzen drei — weil sie für die Bestimmung der 
Materialstärken proportional dem Tonnengehalt auch 
für die eisernen Schiffe bis zum Jahre 1870 charakte- 
ristisch geblieben sind. Fig. 1. 

Nur bei ganz konstanten Verhiltnissen von Linge 
zur Breite zur Tiefe konnte diese Art der Materiel- 
hestimniung brauchbare Resultate geben. 




Brutto Jtmgüter Ttfs 



Fig. I. 



Verständnis der ersten Vorscliriften für eiserne Schiffe 
ist es jedoch vielleicht gut. einen ktirzen Rückblick 

auf die bis dahin erschienenen Vorschn"ften zu werfen. 
Die damaligen Handelsschiffe waren nur klein, in den 
Vorschriften des Jahres 1840 waren als grösste 
Schiffe solche von 500 t vorgesehen. Es waren 
nur für ein Schiff von 150 t und ein solches von 
500 t Vorschriften für die Materialabmessungen, 
Bolzendurchmesser usw. gegeben. Für alle anderen 
Schiffsgrössen musste man sich die Materialsttrken 
durch Interpolation ausrechnen. Hin besonderer 
Anhang handelte von den Dampfschiffen. Diese 
mussten mindestens zweimal im Jahr untersucht 
werden. Seltsam mutet uns heute die damalii^e 
Vorschrift an, dass die jMaterialstärken von Dampfern 
unter 300 Registertons nur - , der für Segelschiffe 
vorgeschriebenen zu sein brauchten, Dampfer über 
Registertons brauchten nur so stark zu sein 
als gleich grosse Segelschifle. Diese Bestimmung 



Die Vorschriften des Jalires 1844 weisen schon 
auf die Notwendigkeit der Klassifikation eiserner 

Schiffe hin mit den Worten : „The Committce's 
attention having been urgently calied to the necessily 
of providing for the Classification of vesseto buOt of 
Iron usw." .ledoch erst zehn Jahre später wurden 
die ersten Vorschläge zu Bauvorschriften für eiserne 
Schiffe gemacht; sie gingen von der Qlasgower Ver- 
tretung des Englischen Lloyd aus und sind vom 
10. Februar 1854 datiert. 

Diese \'orsch!äi^c erschienen dann mit geringen 
Aenderungen im Register für 1854 unter dem ein- 
gangs erwähnten Titel als erste Bauvor^hriRen für 
eiserne Schiffe Sic beginnen mit den denkwürdigen 
Worten: Considering that Iron-Shipbuilding is yet in 
its infancy. and that there are no wellunderstood 
general rules for building Iron-Ships usw. Der Text 
der Vorschriften umfasstc 5', o Seiten kleinen Formats 
und eine Tabelle. Die Spantentferaung sowie die 
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Aussenhaut waren lur drei \erschiedcnc Klassen an- | 
gegeben, welche wie bei Holzsciiiffen für 12,9 oder , 
6 Jabre erteilt wurde. Auch im übrigen zeigen diese 
Vörscfmften die strengste Anlehnung an den Holz- j 
;^cliiin};iii Al^ l.eil/ahl diente, wie schon oben er- 
wähnt der Tonnengehalt und zwar der Brutto-Tonnen- 
gehalt, so dass also ein Schiff mit Aufbauten stiritere 
Abmessungen erhielt als ein solches ohne Aufbauten. ' 
Die Spantenifcrnung durfte selbst bei den grössten • 
Schiffen 4(i() mm nicht übersteigen, obwohl das I 
Spant d'v.ii niclit wie bei Holzschiffen als Lasche 
lur diL- Latigsnalite der .Aussenhaut 7.u dienen hat. 
Als l'jinJcnv^Tanj^'enlirthe nahm man ' jj der Raum- 
tiefe, als Steghöhe der Balken 't4n (^^r Balkenlänge. 
Hs sind dies Faustregeln, nach welchen noch heute 
die bezüglichen Tabdlen des engiisdien Lloyd auf- 
gestellt sind. 

Muss man die Qnervettande mit lUdcsicht auf 
die ausserordentlich enge Spantentfernung als sehr 
schwer bezeichnen, so gilt dies in noch höherem 
Maasse von der Aussenhaut. Auch hier hatte man 
mechanisch die Materialstärkcn tier hölzernen Schiffe 
durch entsprechende Eiseiidicken ersetzt. Den , 
Scheergang machte man so diele wie die Boden- 
ging^ die Sdtenginge macfate man Via" mm) 
dQnnkr. Eine Redutctfon der Materialstärken nach 
den Enden zu war ausdrücklich verboten, die Platten 
mussten vielmehr bis zu den Steven die Mittschiffs- 
(ficke bdbelialten. Allerdings ist daliei zu berück- 
sichtigen, dass den Schiffen jede obere Gurtung fehlte, I 
denn die Stringerplatten erhielten nur die doppelte 1 
Breite der beiden Schenkel des Stringerwinkels und | 
die Dicke der Seitengänge, sie waren weiter nichts , 
als eiserne Wassergänge, welche oft nur bis zur 
Innenkante Spantwinkel reichten und auf dem Ober- 
deck manchmal gar nicht mit der Aussenhaut ver- 
bunden waren: in dem unteren Deck reichten sie 
stets nur bis zur Innenkante ."^pantwinkel , aus- 
genommen im zweiten Deck bei Dreideckschiffen. 
Die einzige Deckverstirkung waren die Lukenlängs- 
bänder. Welche mfndestcns 2.'^() mm breit und 1 2.1 mm 
dick waren, und von vorn bis hinten durchliefen. 

Selbst die Zwischenwäger des Holzschiffbaues 
hatte man, wenn man den .Ausdruck ijcbrauclien 
will, in den Eisenschiffbau übersetzt, indem man un- ' 
L^Liahr 2 Fuss unter jeder Deckbalkenlage eine I 
durchlaufende Platte (damp oder ceiling plate) von 
Stringerbrdle auf der Innenkante der Spanten an- | 
ordnete. 

Auch die Kielachweine waren, wie man es 
vom Holzschiffbau her nicht anders kannte, nur auf 

der Oberkante der Bodenwrangcn \orgeselien. als 
Trägerkielschweine und als Kastenkielschweine. 

Was die Anordnung der Deckbalken betraf, so 
verlangte man unter dem festen Deck je nach der 
Raumtiefe auf jedem «. bis 2. Spant Zwischen- oder 
Unterdecksbalken, wie sie auch heute noch vorge- 
schrieben sind, obwohl dieses System wohl nirgends 
mehr angewendet wird. Alle Schiffe über 23 Fuss 
Raumtiefe mussten ein vollständiges Zwischendeck 
haben. Zur Abgrenzung des Maschinenraums sowie 
zur vorderen Biegrenzung des I^adenums waren 
eiserne Schotten vorgeadiridien. 



Besondere Schiffstypen wurden nicht unterschieden, 
abgesehen vom Dreideck- oder Spardeckschiff. Die 
Begriffe waren bei diesen gerade entstandenen 
Schiffstypen noch ungefähr die gleichen. Mit den 
alten breiten Schiffen iirul i!irc:i völligen Linien hatte 
man gebrochen und begann die schmalen Klipper- 
schiffe mit ihren scharfen Wasserlinien zu Inuen. 
Begünstigt wurden die schmalen Schiffe noch durch 
die Bestimmung des Tonnengehaltes nach Builders 
Old Masurement, wo die Breite den ausschlag- 
gebenden Faktor bildete und die Höhe unberück- 
sichtigt blieb, dazu kam noch, dass man der Breite 
einen viel zu grossen Hinfluss auf lHc Qeachwindig- 
keit des Schiffes zuschrieb. Die Folge war, dass 
die Schiffe ganz unverhältnismässig schmal und 
hoch wurden. Da die Dampfer im Anfang fa.st aus- 
schliesslich Käderschifie waren, so wurde man 
skh der Gelihilichkeit dieses Schiffstyp auch 
nicht so bewusst, weil diese Schiffe wegen der 
Wirkung der Schaufelräder nur einen beschränkten 
Tiefgang hatten und wenn es wirklich schlimm kam. 
Räder und Radkasten das Schiff stützten. Das Drei- 
deckschifi musste dahei aus Gründen der Stabilität 
schon einen grossen Freibord haben, und da dem- 
entsprechend die Beanspruchung der Verbände nur 
eine geringe war, so gestattete man für alle 
X'erbandteile über dem zweiten [)cLk eine Reduktion 
von der vorschriftsmässigen Materialstärken. Genau 
dieselben Abmessungen eHiielten alle Aufbauten bei 
Schiffen mit Poop und Back, doch durfte deren 
Gesamtlänge '/, der Schiffslänge nicht übersteigen. 

Schon im Jahre IK.S7 macht man einen weiteren 
Schritt der Loslösung vom Holzschiffbau, indem man 
die grösstc zulässige Spantentfernung auf 457 mm 
erhöhte, dafür aber machte man die Aussenhaut gtr 
noch Vm"= I«^ dicker. 

Bald sah man indessen ein. dass die Bestimmung 
der .Waterialstärkcn nach dem Brutto-Tn:inLn,.aluLlt 
bei verhältnismässig langen Schiffen nicht brauchbar 
war. Man beschränkte daher die Bauvorschriften 
auf Schiffe, deren Länge die siebenfache Breite oder 
zehnfache Raumtiefe nicht überstieg, und gab für 
Schiffe, deren Hauptabmessungen über diese Verhält- 
nisse hinaus gingen, besondere N'erstärkungen des 
Sclieergangs und des Stringcrs an. .Wan hatte über- 
haupt noch so wenig Zutrauen ZU der Zuverlässig- 
keit der eisernen Schiffe, dass man keinem mehr als 
12 Jahre Klasse gab, „bis man mehr Erfahrung mit 
verschiedenen Konstruktionsteilcn gcsaniirselt hätte, 
für welche man aus dem Holzschiffbau keinen Anhalt 
hatte." Nichtsdestoweniger arbeitete man eifHg an 
der Verbesserung der Bauvorschriften. Nicht weniger 
als 24 der damals bedeutendsten Eisenschiffswerften 
sowie 28 Besichliger hatte man zur Mitarbeit an 
den Verbesscnmgsvorschlägen berufen. Die Frucht 
ihrer Erfahrungen ist in den Hauvorschriften von lH(),i 
niedergelegt. 

Diese bilden gewisaermasaen die zweite Stufe 
in der ßntwickelung der Bauvorschriften. Als Lett- 
zahl linden wir zwar in der Tabelle den Brutto- 
Tonncngehalt, doch besagt der Text, dass die Auf- 
bauten und bei Spantodcschilfen der Inhalt des ganzen 
oberen Decks abgezogen werden konnte, d. h. tat» 
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sächlich diente jetzt als Leitzahl der l^nterdcck- 
Tonnengehalt. Man klassiiiziciic die Schiffe nicht 
mehr wie die Holzschiffe auf 1 2. '» und 6 

Jahre, sondern erteilt die Klasse je nach der 

Stärke der Ekplaltung auf unbej^renzte Zeit. In diesem 
Jahr finden wir auch zuerst eine Qualitätsvdrschrift 
für Eisen: es soll 31.5 kg Festigkeit pro qmm haben, 
über die Dehnung war nichts gesaj^;!, auch über die 
Art der Prüfung nichts vorgeschiicbcn. .Wan merkte 
es an der Bearbeitung auf der Werft, ob das Eisen 
etwas taugte oder nkM. Um jedoch dne gewisse 
(larnntic für die Qualität des .Materials zu haben, 
niusste jedes Stück den rirmenslcnipcl des Walz- 
werks an zwei Stellen tragen. So suchte man 
.wenigstens die Werke moralisch zur Lieferung einer 
besseren Eisenqualität zu bringen, denn das 
anfangs im Schiffbau verwandte vorzügliche Molz- 
kohleneisen, welches meist Kcsselblechqualität hatte, 
hatte alltnililich einem derartig schlechten Material 
Platz gemacht, dass .boat plates" die allerschlechteste 
.Qualität der Handelsware bezeichneten. 

Die Loslösung von der Bauweise der Holzschiffe 
zeigte sich in den Vorschriften des Jahres 1863 schon 
in weitem Umfange. 

.V\an vergrösserte die Spantentfernung auf 
."^33 mm, ja bei Anwendung doppelter Boden- 
spanten konnte man sogar bis 584 mm und bei 
Schiffen über loo t sogar bis nid mm gehen. 
Bei der Bestimmung der iiöhe der Bodenstücke be- 
rücksichtigte man jetzt auch die Breite des Schiffes. 
.Man addierte die Höhe von Oberkante Kiel bis Ober- 
kante Oberdeckbalken mittschiffs tscit dieser Zeit als 
Uoyd's depth bekannt), zur grössten Breite, dividierte 
diese Summe durch 1 2 und multiplizierte sie mit 
0,4. So erhielt man die Hohe der Bodenstücke. 
Die Oegenspanten nuissten bei .Schiffen über 800 t 
an jedem Spant bis Zwischendeck reichen. Neu kam 
ferner das Intcrkostalkielschwcin in Verbindung mit 
einem i^:ilkciikicl und mit u'w.vm Flachkicl hinzu. 
Letzteren machte man 1';^ mal so dick als den Kiel- 
gang. Zum ersten Male finden wir hier auch jetzt 
-die Bodenstücke v<in der .Mitfelkielschwcinplatte 
durchschnitten und aut den Bodenstückcn eine durch- 
laufende .horizontale Kielschweinplaltc" zur Ver- 
bindung der beiden Bodenwrangenhälftcn. Die Bmlcn- 
stücke sclb>t wurden schon damals durch doppelte 
\ L i iikalwinkel mit der Mittelkielschwcinplatte ver- 
bunden. Bei Schiffen über lOOO t wurden Inter- 
kostalseitenkielschweinc vorgeschrieben. Schiffe über 
.^•ic t erhielten einen Kimnistrin,t;tr. .Alle Stringcr 
und Kielschweine niussten durch die Schotten hin- 
durchgeführt werden. Bedeuten alle die vorerwähnten 
.Actuieruti^cii eine I.nslüsung von der Bauweise der 
Holzschific. sü zeigten .<ich auch bezüglich der Aussen- 
haul bedeutende f-ortschritte. Die geringste zulässige 
|-ntfernnng zwi-ht hei-at lihartcr Plattcnstösse. welche 
I H.s.s eine Spantencnliernung betrug, w urde auf 2 
festgesetzt, f-crner Hess man jetzt eine Reduktion 
in der Plattendicke auf '/« L an den Enden zu und 
zwar bis 1200 t um 1,6 mm. darüber um X2 mm; 
doch bezog sich dies nur auf die Aus.senhaut von 
Vi H über Oberkante Kiel bis zum Scheergang ein- 



schliesslich. Den Boden maclite man an den Enden 
noch immer so stark als mittschiffs. Für den Scheer- 
gang empfahl man, obwohl die Vorschriften nur 
doppelte Stossnictung kennen, doch schon eine Art 
dreifacher Vernietung, indem die Stosshieche von der 
Vorderkante des davor bis zur Hinterkante des da- 
hinter Hegenden Spantwinkeis reichten. Es ist das 
ein .Mittel, zu welchem man jetzt wieder bei den 
modernsten .Mammutschiffen gegriffen hat, wo der 
Raum zwischen den Spanten nicht zur Anbrfoigujig 
der Sto.ssblechc mit vierfacher Kettcnnictnng ausreidjt. 

Bei den Deckbalken finden wir die Bestimmung, 
dass bei gelegten Decks die beiden horizontalen 
Schenkel eine üesamlbreite gleich 'V4 der Steghöhe 
haben sollten. Die Dicke des Steges musstc 
der Stegliohe betragen, eine l'e>tininiunL:, die sich 
heute noch in der Deckbalkentabelle erkennen lässt. 
Für die unteren Deckbalkenlagen wurden jetzt 
Stringer vorgeschrieben, welche allerdings nicht bis 
zur .Aussenhaut reichten. Auch beim Oberdeck u ar an 
Stelle des eisemen Wasserganges ein richtiger Deck- 
stringcr getreten, de-^en l^reite mit ' „j der .Schiffs- 
länge bestimmt wurde utid dessen Dicke ' Zoll 
weniger betragen konnte als die der oberen .~-eiten- 
beplattung. In Schiffen, deren Länge mehr als die 
z«'ölffache Raumtiefe betrug, wurde der Oberdeck- 
stringer und in Dreideckschiffen der Stringer des 
zweiten Decks um 3,2 mm verstärkt. Die Längs- 
bänder machte man I*/. a Steghöhe der Balken breit 
und <o dick wie die Stringcr. Bei der Ausseiihaut 
unterschied man jetzt den Boden l)is Oberkante Kimm, 
die Seitenbeptattung bis '/.-, der Tiefe über Oberkante 
Kiel, w eklie 'im ! .(1 mm und die oberen ' der 
Seitenl)eplatlung, vveiche um ."yl niiii dünticr vor- 
geschrieben waren als der Boden, den Scheergang 
machte man so dick wie die Bodenplatten. Betrug 
die Länge mehr als das zehnfache der Raumtiefe, so 
doppehe man den Sclieerijang durch Platten vi ii ''. 
12 oder Dt Zoll Breite, je nachdem die Länge des 
Schiffes die II. 12 oder )3foche Tiefe betrug, die 
Dicke der Doppelungsplatte, war die des darunter- 
liegenden Seitengarges. 

.Auch die Vorschriften über die Nietung wurden 
eiweii- ri Bis zu Tnü t musslen die Längsnähte bis 
( »herkäme Kimm, bei grösseren Schiffen sämtliche 
I angsnähte doppelt genietet werden. Für die \ er- 
tiietung der Stössc der Ausscnliaut kannte man nur 
doppelt genietete Stossbleche. 

Die Platten Wäger des .lab res is.=..s hatte man 
fallen lassen. Die wasserdichten Schotten wurden 
nur vertikal mit Gegenspantwinkeln in 30 Zoll Ab- 
stand versteift, dagegen schrieb mau scln.n als 
Kompensation für die abgenietete Ausscnhaut Füll- 
bleche auf den abliegenden Gängen vor. 

Fin interessantes Kapitel bilden die Vor>chriften 
über die besonderen Schiffstypen. Man unterschied 
Quarterdeckschiffe. Schiffe mit Poop und Back. 
Droideckschiffc und Spardeckschiffc. 

Sämtliche Verbandtciie. also auch Balken und 
Stringer eines erhöhten Quarterdecks konnten 20 pCt. 
schwächer sein als für das Hauptdeck vorgeschrieben. 
\'erstärkungcn am (^arterdeckfrontschott. an das sich 
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damals noch kein BrOckendeck, sondern höchstens 

ein Deckshaus anschlu^s, kannte man nicht. Diese 
Bauart hat die Quarterdeckschiffe bis in di^ siebziger 
Jahre als schlechten Schifbtyp In argen Verruf 

gebracht. 

Lnter den von HitrJ /.u Hurd reichenden Auf- 
bauten werden nur Hoop und Back erwähnt, deren 
Verbände nur der für den übrigen Schiffskörper 
vorgeschriebenen Abmessungen zu haben brauchten. 
Die Seitenbeplattung brauchte nicht stärker als 
9,5 mm zu sein. Allerdings war Vorschrift, dass 
die Oeaaratlinge von Poop und Back nicht mehr 
als II, I. betragen durften, so dass die ^gefährlichen 
L mittschiffs frei blieben. Bei Dreideckschiffen 
gestattete man In allen Verbandteilen über dem 
zweiten Deck eine F^etJu;lion um ' der für ein 
Volideckschiff vorgeschriebenen Abmessungen. 

Am meisten Aufmerksamkeit beanspruchen die 
Spardeckschiffe. Die Qrundbestimmung für dieselben 
lautete: Kein Oberdeck darf als Spardeck betrachtet 
werden, wenn nicht die Raumtiefe mehr beträgt als 
^1* grösaten Breite, d. h. also: das Spardeckschiff 
musste mm mindestten ein VerhUtnis von H : B 
o.sn haben. Dass man hierbei von Stabilität bei 
voller liomogener Ladung nicht mehr reden konnte, 
bt sofort ersichtfich. Durch diese Bestimmung 
musste der Spardecktyp als Frachtdampfer unbedingt 
ZU einem gefährlichen werden Dazu kam nuch, 
ebne die Verlribidc des Spardecks sehr schwach 
bemessen waren. Nicht nur, dass man die Ab- 
messungen des Schfffsrumpfes nur nach dem Tonnen- 
gchalt bis zum zweiten Deck bestimmte, machte man 
auch sämtliche Verbandteile des Spardecks um 
25 pCt. scfiwicher als die übrigen Schfffsteile. 
Das Spardeckschiff dieser Zeit war schwächer als 
heute das Sturmdeckschiff. .Auch bestanden damals 
ilmliche Bestimmungen für dasselbe wie heute beim 
Sturmdeckschiff, l'cber dem Spardeck durften sich 
keine Aufbauten für die Mannschaft oder Hassagiere 
befinden. 

Schon im folgenden Jahr wurde bestimmt, dass 
Spardeckschiffe zwar mindestens eine Raumtiefe von 



j der grössten Schiffsbreite haben, dagegen 



1 ■■ ; 



derselben nicht übersteigen sollte. Aufbauten au' 



dem Spardeck wurden jetzt bis zu ^/,o der Decks- 
flächc gestattet. .Auch das .lahr iso.s brachte wieder 
einige Verbesserungen. Bei Schiffen mit Poop 
und Back von einer Gesamtlänge gleich der 
Schiffslänge oder darüber, wurden die Aufbauten 
ebenso stark ^-^emacht wie der Schiffsrumpf. Ein 
Grundsatz, der sich heute wieder immer mehr Geltung 
vcrschaHt. Zum ersten Male wird hier die runde 
Form der Aufbauten erwähnt. Ferner finden wir in 
den \'orschriften des .lahres I Hh5 die ersten Be- 
stimmungen über die Plattendicke des Doppelbodens. 
Die Tankdecke soll die SHrke der wanerdichten 
Schotten haben, die Randplatte wurde ' |,." stärker 
gemacht. Vorschriften über die Konstruktion des 
Doppelbodens waten dies jedoch nicht, diese kamen 
erst 18 .lahrc später heraus. Rin weiterer Fortschritt 
ist die Vorschrift, dass das überdeck, sowie in 
Dreideck und Spaideckschiffen auch das zweite Deck, 
mit Diagonalen zu versehen seien. Wenn sie aller- 
dings so angeordnet wurden, wie in den Skizzen der 
Bauvorschriften von — 1869 angegeben war, so 
konnte ihre Wirksamkeit nur eine geringe sein, die- 
selben standen sidt nimlich weder in der Zugrichtung 
einander gegenüber, noch waren sie mit Ausnahme 
der beiden vordersten und hintersten Schienen richtig 
mit dem DeckstHnger verbunden. In diesem Jahre 
werden dann auch zum ersten Male Vorschriften über 
die .\\ast- und Lukenbalken, sowie die Mastplatten 
gegeben. 

Die nächsten Jahre brachten keine grundlegende 
Aenderungen. Die sich häufenden Verluste von 
Dampfschiffen durch (finschlagen der .Maschinenober- 
lichter und Vollaufen des Maschinenraums gaben 
Veranlassung, in den Bauvorschriften zunichst all* 
gemein auf eine bessere Sicherung der Skylights 
hinzuweisen. Im .lahre 1H09 wurden dann präzise 
Vorschriften über die Minimalhöhe der Maschinen- 
schächte über Deck in i-in- und Zwcidcckschiffcn, 
sowie in Spar- und Sturnideckschiiien gegeben. 
Diese Masszahlen haben heute noch fast nnver- 
indert Geltung, obwohl man berücksichtigen muss, 
dass die damaligen Schiffe nodi kein ßrfickendeck 
zum Schutz der Maschinen- und Kesscischächte 
li itten. (SgMuss folgt.; 



Das Schwimmdock der Aktien-Gesellschait „Neptun" 
Schiffswertt und Maschinenfabrik zu Rostock L M. 



Von Karl 

Anfang dieses Sommers hat vorgenannte Werft 
ein Schwimmdock in Behrieb gesetzt, welches wegen 

des neuen Systems besonders bemerkenswert ist. 

Bisher hatte die Neptunwent keine Dockgeiegen- 
hcit. Zum Trockenlegen der Schiffe diente nur 
eine Slip-.\nlage. welche für Hahrzeuge von höchstens 
800 t Gewicht, ca. T.S m Länge und 1 1 m Breite 
ausreichte. Da die Werft aber in der letzten Zeit 
an den grösseren Aufträgen sich beteiligte und selbst 
SdiifTe erbaute von etwa .1500 t Eigengewicht bei 
etwa 11.^ m I än^'c. wie /. ..Prinz Sigismund" 
für die Hamburg-.Amerika Linie, su stellte sich immer 



'/. üMiii- 

I mehr das Bedürfnis heraus, eine eigene Dockgelegen- 
I heit für derartige Fahrzeuge zu besitzen. Das Zu- 
standekommen der f-ährenverbindung zwischen Warnc- 
münde-Gedser gab den letzten .Anstoss zum Bau 
! eines neuen Schwimmdocks. 

Dieses Dock ist nach dem neuen System 
„Asmussen-Dieckhoff- D. R.-P. No. I.SO.S72 gebaut. 
' Die Berechnung und Konstruktion des Dockkörpens 
1 mit der maschinellen Einrichtung und Ausrüstung ist 
I von Professor DIeckhoff fci ChaiTottenburg ausgeführt 
' worden, während die Herstdiung auf der Neptun- 
I werft selber eriolgt ist. 
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Das Dock, welches in den beistellenden Figuren 
wiedergegeben ist* hat den üblichen u förmigen (Quer- 
schnitt, es l>esteht in der LJnge aus zwei einzelnen, ganz 
symmetrischen Abteilungen. Bei dieser Anordnung 
ist daraui Rücksicht genommen, dass bei späterem 
Bedarf die Ubige und damit auch die TragfUiig^wit 



Es können dadurch al?o die Arbeiten bei einem 
bereits durch eine Abteilung gehobenen Fahrzeug 
stets ohne Störung ihren Portgang ndimen, wenn 
auch eine andere Abteilung ein Fahrzeug ein- oder 
ausdockt. Die lichte Weite des Docks ist mit Rüclt- 
Sicht auf die Mögüchlteit des Auhiehmena der xwtedien 
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der üesamlanlagc durch l linzulugcn einer dritten Ab- 
teilung entsprechend vergrössert werden kann, l-ür 
die Teilung der Gesamtanlage in mehrere Hinzelteile 
ist namentlich auch der Umstand massgebend ge- 
wesen, dass beim Aufnehmen von mehreren ent- 
sprechend kleineren Fahrzeugen jede Abteilung stets 
gänzlich unalihingig von den andoen arbeiten Icann. 



Warnemünde und üedser verkehrenden breiten Uad- 
fShien verhältnismtssig gross ausgeführt worden. 

In der vorstehenden Figur ist eine Binzel- 
abtcihini; darj^cstcüt und in Fij^. 2 und ^ zwei][solche 
zusammengekuppclt vom Land aus aufgenommen, 
abg^ildet. Die Abmessungen sind folgende: 
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LSnge Sbtr das Ponton einer AbteOimg 40,66'2 m 
Unge über die Pontons beider zurzeit 
voriiandenen Abteilungen 81,650 , 




Länge eines Scitcnkastcns .ly.wK» „ 

Aeusseie Breite des Dockkötpers . . . 24,612 . 
Innere Breite zwischen den Seftenlcasten. 

oben 20.700 , 

Innere Breite zwischen den Holzfenüern, 

ol>en 19,200 , 

Rrcitc der Seitenkasten, oben .... 1.956 . 
Breite der Seitenkasten, unten . . . . 3.15U . 
Höhe des Pontons in der Mitte . . . 2,562 „ 
Höhe des Pontons an der Seite 2,262 > 

Höhe der Seitenkasten an der .Seite . . 7.500 „ 

Höhe der Kiclblöckc 1,200 , 

Grösster Tiefg. d. zu liebenden Fahrzeuge 5,500 „ 
Preibord der Seitenfaisten dabei . . . 0,650 . 
Tragfähigkeit beider zurzeit vorhandenen 

Abteilungen bei entsprechendem Frei- 

boni der Pontons bis 3000 t 

Jedes Ponton ist mit drei i.ängsschotten und 
zwei Querschotten versehen. Mit Ausnahme des 
mittleren Schotts, des Königsschotts, sind alle wasser- 
dicht gearbeitet, so dass neun Stück von einander 
wasserdicht abgetrennte Räume entstehen. Von 
diesen neun Räumen sfaid die beiden mittleren End- 
räume die erforderlichen l.iifträiimc. so dass die 
übrigen als Wasserräume verbleiben. Die Quer- 
Spanten sind als Fachwerkträger ausgebildet. Je 
zwei Querspanten sind, wie im l^ngsschnitt zu er- 
kennen, an einzelnen Knotenpunkten durch kleine 
Längsbleche sowohl oben, wie unten miteinander zu 
einem Ooppeltriger verbunden. Diese Anordnung 
ersetzt den sonst fibiichen Diagonal-LSngsverband 
und bringt den Vorteil, dass zwischen diesen einzelnen 
Üoppelträgern ein zum Verkehr und zum Verlegen 
der Rohrleitungen ginzUch freier Raum geschaffen 
wird. Bei der (icsamlanordnung der Querspanten 
ist besonders darauf Rücksicht genummen. dass auf 
dem Boden das Wasser und unter dem Deck die 



Luft v(dlstindig ungehindert zwischen den einzelnen 

Spantdistanzen zirkulieren kann. Zu diesem Zwecke 
sind sowohl der Boden, als auch das Deck ent- 

sprediend gegen die Horizon- 
tale geneigt angeordnet. Die 
entsprechende .Neigung des 
Decks bringt auch den Vor- 
teil, dass das Wasser auf dem 
Deck schnell abläuft und da- 
mit den Verkehr unter dem 
Schiffsboden trocken gestaltet 
Unter dem Deck laufen in 
der Längsrichhmj; neben dem 
Königsschott zwei starke 
Träger. Diese besitzen den 
Vorteil, dass die Kielblöcke 
nicht an die bestimmte Steile 
eines Querspantes gebunden 
sind, sondern, dass dieselben 
bei Reparaturen an einem 
Faiirzeug überall angeordnet 
werden können, oline die 
Platten des Pontondecks ein- 
zubeulen. Die .Aussenwände 
des Pontons sind dem prakti- 
schen Bedfirfnis entsprechend besonders stark aus- 
gesteift. 

.leder Seitenkasten enthält oben einen wasser- 
dicht abgeschotteten Raum, welcher auf der einen 
Dockseite als Maschinenraum, auf der anderen als 
Magazinraum dient. Diese Räume gewähren zugleich 
die l'nsinktxirlveil des ganzen Docks bei etwa fahr- 
lässigem Offenlassen von Wasserschiebem. Sie sind 
nimlich so gross bemessen, dass ein bestimmter 
Teil derselben ebenfalls als Luftraum dient und zu- 
sammen mit den Lufträumen im Bodenponton das 
Bigengewicht des Docks zu tragen vermögen. Der 
Oesamtwnsserraum jedes .Seitenkastens wird um die 
erforderliche Längsstabilität jeder einzelnen Dock- 
abteilung zu gewähren, durch zwei wasserdidrte 
Querschotte in drei Einzelwasserriumen geteilt. 

Die Ausrüstung des Docks ist recht umfangreich. 
Die Kielblöcke sind zum möglichst bequemen Arbeiten 
unter dem Schiffsboden verhältnismässig hoch und 
um den Auflagednick klein zu erhalten sehr breit und 
zahlreich. Sic bestehen aus vier Stück aufeinander 
gelegter Fichenholzbalken. Darunter befinden sich 
zwei Keilstücke, welche zwecks Rammen entsprechend 
gelagert und mit Treihringen versehen sind, (legen 
Verschieben und .Aufschwimmen sind die Kinzelteile 
zweckmässig gesichert. 

Die Kimmstützen bestehen aus zwei derartig 
übereinander gelegten Balken, dass der obere der 
Belastung entsprechend, etwas durchfedern kann. 
Der untere ßalken ist in der Nähe des Königsschotts 
drehbar gelagert und wird am anderen Ende mittels 
einer Zahnstange auf und niederhewegt. Der .An- 
trieb geschieht vom Deck der Seitenkasten aus durch 
Wellen-, Zahn- und Schneckenräder und zwar in 
seihsthemmender .Anordnung. Die Zahnstangen be- 
wegen sich in Schächten, welche von oben bis unten 
duidi das Ponton wasserdicht hindurchgehen. Diese 
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ganze Konstruktion ist ja nicht die einfach<;te. sie 
hat aber bemerkenswerte Vorteile. Rs wird hierbei 
das sonst je nach der Aufkimmung des Schiffes er- 
fbfdertiche Aufklotzen der KimmstQtzen unnötig und 
können die verschiedenartigsten Fahrzeuge in der 
Kimm abgestützt werden, ohne dass die Bodenform 
vomer zu DaiKisieitngen ist. jreracf mnogucnt 
diese Konstruktion jederzeit ein bequemes Lösen und 
i estsctzen der Kimmstützen. 

Die Seitenstötzen sind in dem oberen Teil der 
Seitenkasten untergebracht und in wasserdichten 
Schächten mittelst Rollen geführt. Der Antrieb der- 
selben geschieht ebenfalls vom Deck der Seitenkasten 
aus mittels Wellen-, Zahn- und Schneckenräder. 
Die inneren Köpfe der Seitenslfitzen sind teilweise 
mit Rollen versehen, um das Schiff beim Rinholen 
entsprechen führen, schieben und kanten zu können. 

An feder inneren SeMenwand sind zwei möglichst 
ganz in der Länge durchlaufende aus Riffelblech be- 
stehende Dockbänke angeordnet, welche als Lauf- 
ste^ie und zum .Auflegen von Stellagen und seitlichen 
Absteifungen, bei erforderlichen Reparaturen, dienen. 
Die obere Dockbank liegt tiefer als das Seilendcck, 
um auch hier einen guten Stützpunkt bei seit- 
lichen AbStützungen des eingedeckten Schiffes zu 
erhallen. Die mnere LÄngsInnte der f>ockMnlte ist 
teilweise mit ("crulLrii aii^ Mulzleistcn versehen Tür 
die unteren Duckbänkc ist an der inneren Seitenwand 
in entsprechender Höhe ein Ftaidreling angeordnet. 
Zu den Scitendecks führen vom Bodenponton aus 
mehrere bequeme Treppen. Der untere Teil der 
letzteren ist zum Aufklappen eingerichtet, so dass 
hier bei Bedarf die ganze untere lichte Weite zwischen 
den Seitenkasten gewahrt werden kann. Auf dem 
Bodenponton ist an jeder Seite ein breiter Verkehrs- 
steg aus kräftigen Holzplanken hergestellt, auf welchen 
zugleich der Transport der schweren Schiffsplatten 
mittels Wagen stattfinden kann. Poller, Klampen. 
iNiedergänge, Oberlichte usw. sind den vorliegenden 
Bedüiftiissen entsprechend in geeigneter Weise an- 
gebracht. 

Jede Dockabteilung hat auf den zugekehrten 
Enden des ebten Seitendecks ein Ffihrerhaus stehen. 

Perncr ist auf dem abgewandten Rndc je ein elektrisch 
betriebenes Spill mit vertikalem fCopf angeordnet, 
welches zum Ein- und Ausholen der Fahrzeuge 
dient. An den äusseren Längswändcn und den 
abgewandten Stirnseiten sind durchlaufende Holz- 
fendern auf kttfien vertikalen z Eisen derartig 
befestigt, dass sie nicht mit der Dockhaut 
direkt in Berührung kommen und somit zu 
dem so gefürchteten Rosten zwischen Holz und 
Eisen keine Veranlassung geben. Die Längsfender 
sind femer oberhalb des Pontondecks angeordnet, 
um die Oefahr des Wegsinkens herabzumindern. 
Im l-'alle einer starken Beanspruchung werden nämlich 
nicht die Wände des Pontons, sondern höchstens 
die Wände der gewöhnlich über dem Wasserspiegel 
liegenden, vom Ponton abgetrennten Seitenkasten 
beschUigt. Die Stirnseiten des l'ontons sind ferner 
auch noch mit je 5 vertikalen Holzfendern versehen. 
An der Einfahrtseite der Schiffe ist jede Stirnwand 



f der Seitenkasten in der Höhe der oberen Dockbänkc 
, ebenfalls noch mit einem starken llolzfender ausge- 
1 Stattet, zum Schutze gegen antreibende Fahrzeuge. 
I Die Verbindung der einzehien Dockabteilungen ist 
' charnierartiy Iierf^estcilt worden, fkim Neigen der 
j einzelnen Abteilungen gegeneinander in der Längs- 
j richtung kann <He Bewegung . um die Apfenmitten 
der Scharniere gänzlich uflfehiwlert kl verhältnis- 
mässig weiten Grenzen geschehen, so dass das bei 
derartigen Docks so oft vorgekommene gegenseitige 
Eindrücken der Abteilungen vermieden wird. Beim 
Neigen der einzelnen Abteilungen gegeneinander in 
der Querrichtung ist nur ein geringer Spielraum vor- 
handen, so dass sich die einzelnen Abteilungen gegen- 
seitig stützen können. Diese Stützung geschieht 
durch kräftige, auf dem Ponton angeordnete Konsole, 
welche derartig ineinandergreifen, dass auch eine 
meilcliche Querverschielning verhindert wird. Diese 
I ganze Konstruktion der Verbindung ermöglicht zu- 
gleich ein einlaches und schnelles .Aus- und Ein- 
kuppeln, welches bei selbständigen .Arbeiten einer 
einzigen Abteilung erforderlich wird. Sie gibt auch 
in bequemer und einfacher Weise die Möglichkeit, 
zwei .Abteilungen in grösseren, hier etwa Hi m be- 
tagenden Entfernungen miteinander zu verbinden 
und ein verhältnismässig langes Schiff wfanndimcn. 
welches dann in der .Mitte vom Dock nicht direkt 
unterstüzt wird, sondern frei schwebt. 

An Pumpen hat jede Abteilung zwei Kr^sel- 
pumpen mit vertikaler Welle. Diese Pumpen sind, 
um die Saughöhe möglichst zu verringern und in 
nonmlem Betriebe den Wassereinlauf auch durch die 
Pumpen zu erreichen, so tief als möglich im Dock 
angeordnet. Dieselben sitzen direkt auf dem Haupt- 
rohrstrang, welcher auf den Bodenstücken ruhend an 
der einen Dockseite entlang läuft. Von dem Haupt- 
slrang gehen nach den einzelnen Wasserrätmicn des 
Bodenpontons. Zweiv^nilirc ah. wekiiL- iiiiltels Wasscr- 
schieber einzeln absperrbar sind. Diese Zweigrohre 
schliessen an einen Trog an, welcher unter dem 
Roden des Pontons in der ganzen Länge der einzelnen 
Wasserraume entlang läuft. In den Bodenplatten sind 
oberhalb der Tröge Löcher ausgeschnitten, so dass der 
Trog mit den zwischen den einzelnen iiodenslückcn 
befindlichen Räumen in direkte \'erbindung gebracht 
ist. Durch die Troganordnung wird erreicht, dass 
das gänzliche Leerpumpen des Dockkörpers mittels 
der Hauptkreiselpumpen erfolgen kann. Es wird 
dadurch vcrmied'jii. dass das sonst zwischen den 
Bodenstücken zurückbleibende Wasser mittels beson- 
ders hierfür aufzustellenden Kolbenpumpen gelenzt 
werden mtlSS oder dass es überhaupt nicht heraus- 
geschafft werden kann, und dass dadurch die Trag- 
fähigkeit des Docks verringert wird. 

•lede Kreiselpumpe ist mit einem im Maschinen- 
i räum untergebrachten, stehenden Elektro-Motor direkt 
gekuppelt. Es sind also für jede Dockableilung zwei 
' vollstioidig unabhängige Pumpen-. \nlagcn angeordnet, 
so das-> das Dock auili beim \'ersagen der einen 
Anlage durch die anikn allein aufgepumpt werden 
I kann. Die Aus- und Einlassöffnungcn der Ponton- 
i räume in der Dockhaut sind in geeigneter Weise mit 
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Sieben- und Rfickschlagklappen versehen. Jeder 

VVasscrraiim der Scilenkästcn ist mittels einer ein- 
fachen Klappe absperrbar. I)ie Grösse der (jesamt- 
Pumpemnlage ist derartig bemessen, dass die Pump- 
zeit je nach dem Gewicht des von dem Dock zu 
hebenden Fahrzeuges 35 Minuten bei etwa 1000 t 
und 80 Minuten bei etwa 3000 t beträgt. Hierbei 
ist die Leistung eines jeden Motors 20 P S, also sind 
IQr die ganze Anlage der zwei Abteihingen nur 80 PS 
nötig Die I^impenanlage fällt also durch die An- 
wendung des Dieckhoff'schen Patentes verhältnismässig 
sehr klein aus und es ist auch der Wirkungs- bezw. 
Lieferungsgrad der PimipcnatilaKe verhältnismässig 
gross. Dieses gute Resultat wird erzielt einmal da- 
durch, dass die i orderliöhe im Verlauf des Auf- 
pumpens wenig schwankt und weiter dadurch, dass 
beim Aufpumpen die Pumpensaugrohrc hier nic'U 
durch iWaiiövrieren an den Absperrschiebern gedrosselt 
werden, sondern, dass hier die Schieber der Sauge- 
rohre, nachdem das Schiff festgesetzt ist stets ^nz- 
lieh geöffnet bleiben und dafür das Steuern zwecks 
horizontalem Aufkommens nur mittelst der Absperr- 
schieber der Seitenkasten geschieht. 

Das X'erscnkcn des leeren Docks von der Aus- 
tauchung mit normalem Preibord des Pontons dauert 
im Mitttil 40 .\\ in Uten. Das Versenken mit einem 
aufgenommenen Fahrzeug geachidit natürlich je nach 
dem Gewicht in bedeutend kürzerer Zeit. 

Das F^egulieren der .-Xhsperrschicber für die 
Wasserräume des Pontons und der Seitenkasten ge- 
schieht vom Pfihrerhaus. der Zentrale, aus. 

Hier ist gleichzeitig ein Horizontalzcigcr, sowohl 
für die Längs- wie auch für die Querncigung ange- 
ordnet. Das ganze Dock wird von der Zentrale aus 
manövriert und ist dementsprechend für eine Sprach- 
rohrverbindung mit dem iWaschmenraum gesorgt. 
Nachdem das Fahrzeug festgesetzt worden ist. ver- 
mag em Mann allein das Dock aufzupumpen, ohne 
sich um den Hergang ausserhalb des Pührerhauses 
zu kümmern. Zum I i kennen des vorhandenen 
Wasserstandes in den Puntonräumen sind selbsttätige 
Anzeiger vorgesehen. Zum Abspritzen eingedocicter 
Fahrzeuge zu Feucrlöschzwcckcn u. dgl. dient eine 
besondere, elektrisch angetriebene Pumpe mit ent- 
sprechender, im Dock entlang lauftoder Rohrleitung, 
den erforderlichen Abzweigungen und Schlauchver- 
schraubungcn. I ni aiieh im Dock Prcssluftwcrkzcugc 
verwenden zu können, ist in der ganzen Länge des- 
selben eine Kohrleitung mit Abzweigungen vorge- 
sehen, zu welcher von l^nd aus' die Fressluft zuge- 
führt wird 

In dem Maschinenraum ist ein kleiner Dampf- 
kessel aufgestelH. welcher im Winter Niederdrucfc- 



dampf zu Heizzwecken und zum Aufbuien der Schieber 

und Getriebe liefert. 

Die Beleuchtung des ganzen Docks ist elektrisch. 
Die Innenbeleuchtung geschieht mittels Glühlampen, 
die Aussenbeleuchtung durch Bogenlampen. Letztere 
hängen an ausschwingbaren Auslegern und können bis 
zur Pontondek.-ke heruntergelassen weiden, um auch 
den Schiffsboden zu beleuchten. 

Dfe Lage des Dockes im Wasser ist derartig, 
dass die Docklängsachse senkrecht zum Ufer steht. 
Der Verkehr mit dem Lande geschieht wie auf der 
Photographie in Fig. 3 zu sehen ist. auf zwei breiten 
l.aufbrücken. diese sind am l ler-Bollwerk drehbar 
gelagert und werden am andern linde durch ent- 
sprechende Pontons getragen. Die Führung des 
Docks erfolgt in üblicher Weise zwischen mehrerea 
Dukdalben-Gruppen. 

Das erste, nach diesem System erbaute Schwimm- 
dock hat die Firma H. C. Stülcken Sohn in Hamburg 
am 23. April 1902 in Behleb genommen. Hier haben 
sowohl die Berechnungen, als auch die praktischer 
Vergleichsversuche ergeben, dass gegenüber dem ge- 
wöhnlichen Systm unter den gleichen vorliegenden 
Verhältnissen, also bei gleicher Tragfähigkeit, gleicher 
Stabilität und gleicher Pumpzeit nachiolgendc Er- 
sparnisse auftreten: 

47 pCt. Ersparnis an Grösse der Pumpen und Rohr» 

leitungsanlage, 
38 pCt. Frsparnis an tirnssL- Jcr Kraftanlage. 
38 pCL Ersparnis an dauerndem, mittlerem Kraflver- 

brauch. 

Dabei ergibt sich hier ausserdem der X'ortcil. 
dass der Kraftverbrauch nahezu dem Gewichte des 
zu hebenden Fahrzeuges proportional ist, während das 
bei dem gewöhnlidien System bei weitem nicht der 

l-all ist. 

Ein anderer praktischer Vergleichsversuch am 
Stülcken 'sehen Dock, welches auch nach dem gewöhn- 
lichen System arbeitend, in einfachster Weise einge- 
richtet werden konnte, ergab unter den gleichen vor- 
liegenden N'erhältnissen, also bei gleicher Wasser- 
verdrängung des eingedockten Fahrzeuges bei gleichem 
Tiefgange desselben und bei gleicher Leistung der 
Kraftanlage - - eine Punipzeit von 50 .Winuten beim 
Betriebe nach dem gewöhnlichen System und eine 
Pumpzeit von .10 .Winuten beim Betrieb nach dem 
Sjstem Asmussen Dieckhoff. Dieser Versuch ergab 
also 40 pCt. Ersparnis an Zdt, als auch an Krafl- 
j verbrauch. 

; Das neue Schwimmdock der Neptunwerft ist seh 
Anfang des Sommers fast immer besetzt gewesen 
■ und hat sich seitdem auch nach jeder Richtung gut 
I bewährt. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Mr. A. N'ickers hat in einer Ansprache geäussert, 
er sei übei. Li;i^t. da^^ die Zeit nahe bevorstehe, in 
der man für Linienschiffe nur 30^ cm und 
23 cm Qeflchlltze verwenden würde. Die leichte 



MittelartiUerie sei überlebt. Man würde kleinere 
Kaliber nur zur Abwehr von Torpedobooten ve^ 

wenden. Fr glaube sogar, in kurzer Zeit würde 
man schon ein. Schiff sehen können, das 1 2 M).5 cm 
trüge und 20 Kn. liefe. Für den ersten Teil dieser 
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Aeasserung ist der prophetische Ton kaum noch am 

P!:it7e. (in bereits alle Nationen mit Ausnahme von 
Deutsclilaiid in richtiger Hrtcenntnis der Notwendigkeit, 
das, Kaliber der Mittelartillerie bedeutend erhöht haben. 
Der Krieg in Ostasien, vor allem die Seeschlacht im An- 
i^chluss an den Ausfall des Port Arthur-üeschwaders, hat 
gelehrt, dass eigentlich nur die Granaten grösseren 
Kalibers erheblichen Schaden angerichtet haben. Bei 
dem Kampf auf ca. 8000 m Entfernung, in der sich 
dies (jefccht haiiptsächtlich abgespielt hat. hat die 
Mittelartillerie dage^jen gar keinen nennenswerten i 
Schaden angericiilet. In seembmischen Kreisen ist 
man überzeugt, dass sich auch Seeschlachten nvischen 
andern Nationen wahrscheinlich auf grössern Ent- 
fernungen, als man früher annahm, abspielen werden. 
In England werden daher jetzt, um die f-Inttc hierauf 
einzuüben, die Schiessübungen der Flotte auf grössten 
Entfernungen abgehalten. 

Vor allein müssen diejenigen Schlachtschiffe. I 
welche hn Ve^eidt mit denen anderer Nationen die I 
gcrinf^cre (jcschwiiidigkeit beaiten. eine ji;rosska!;bri.c;e ' 
Mittelartiilcrie tragen, da die schnelleren Schiffe den 
langsameren die Oefechtsdistanz vorschreiben können. 
Hat die langsamere F-Iotte auch die schwächere Mittel- ' 
artillerie, so wird die schnellere in grosser Hntfernung 
bleiben, so dass somit die leichte Mittelartiilcrie so 
gut wie ganz ausgeschaltet wird, während die schwere j 
Mittelartillerie noch gute Treffähigkeit und Üurcli- 
schiagsfähigkeit besitzt 

Da unsere neusten deutschen Linienschiffe im 
Vergleich zu den gleichzeitig in Bau gelegten Schiffen 
anderer Nationen im allgemeinen aii:h die langsameren 
sind, so muss die Wahl des kleinen Kalibers für sie 
als ein grosser Nachteil angesehen werden. 

Deutschland. 

Der wegen Verdachts des Landesverrats am 
28. Septemb«' d. J. verhaftete bisherige Vor- 
steher des Qeheim-Bureaus der Germania- 
werft ist freigelassen worden. Nach dem Rr- 
gebnis der Voruntersuchimg hat die dem Verdächtigen 
\ om Reichsgericht ziiL^cstcIlte .Anklage nur weKcii 
unlauteren Wettbewerbs erhoben werden können. 
Unaufgddirt bleibt aber die Talsache, dass der 
seinerzeit erwähnte Geldbrief an die Verwandten in 
Altona gesandt werden sollte. 

Die Qermaniawerft ist schon seit mehreren 
.Jahren mit dem ünterseebootsbau beschäftigt 
und hat verschiedene V'ersuchsboote gebaut bezw. 
im Bau. Sowohl die deutsche, wie verschiedene 
auswärtige Regierungen interessieren sith für ihr 
System, die Werft ist fedoch aus dem Versuchssladium 
noch nicht heraus. 

Die Arbeiten zur Anlage des dritten Hafens i 
in Wniwiiiishaven haben in der letzten Zeit auf 
allen fünf .Arbeitsstellen bedeutende l-ortschrittc gc- ' 
macht. Bei der dritten tiinfahrt sind noch zwei Bagger i 
an der Ausbaggerung der Schleuse beschäftigt, doch 
tauchen bereits aus der .lade die für den Beginn der 
Molenbauten errichteten Pfähle und Gerüste auf. Das 
neue Ausrüstungsbecken, welches zwischen der Doppel- . 
schleuse und dem alten Ausrüstungsbassin nördlich | 
von diesen angelegt wird, ist bis zur Höbe der Ost* | 
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friesenstrasse fortgeschritten. Auf der Dock umbau- 
steile der kaiserlichen Werft nähern sich die unter 
der grossen Taucherglocke ausgeführten Betonierungs- 
arbeiten für die Docks 5 und () ihrem Ende. Die 
Hrweiterung des Bauhafens nach Norden um ein Drittel 
der bisherigen Länge ist soweit gefördert, dass sich 
schon ein Bild der zukünftigen Gestalt dieses Beckens 
gewinnen lässt. Beim Torpedohafen ist der neue 
Seedeidi, der sich von der Torpedoweift südlich in 
weitem Bogen in die .lade hinein bis zum Banter 
Siel erstreckt, nahezu bis an die Banter Uuine geführt. 
Inzwischen ^d auch die Liegebassins für die Torpedo- 
boote südlich des Emsjadekanals ausgebaggert Der hier 
tätige Bagger wird demnächst, sobald der Deicli die 
Banter Ruine erreicht hat, seine Tätigkeit einstellen. Ein 
Stück des alten Deiches ist bereits abgetragen. Weiter 
landeinwärts ist die Schleusenkammer im Zuge des 
Emsjadekanals bei dem oldenburgischen Dorfe .Mariensiel 
im Mauerwerk fertiggestellt, so dass in nächster Zeit 
die Schleusentore eingesetzt werden können. Vor 
der Schleuse werden die Ha^geningen fortgesetzt, an 
den Seiten der Schleusen die Erdschüttungen. Wenn 
die Witterung die Portsetzung der Arbeiten gestattet, 
wird die Schleuse voraussichtlich im nächsten Früh- 
jahr dem Betrieb übergeben werden können. 

Der kleine Kreuzer „nflnchen*', der von der 
Aktiengesellschaft Weser in Bremen erbaut ist. soll 
dieser Tage die Probefahrten beginnen und ist dazu 
nadh Niurdenham fiberführt. 

Das Linienschiff ..Braunschweig** ist am ti. ' 1 2. 
in Wilhelmshaven cingctrotfen, um einmal zu erproben, 
ob das Elntahren des Schiffes in den Hafen von 
Wilhelmshaven wegen der auf 22.2 m vcr^rösserten 
Breite und der Länge von 12 1.5 m dieses neuen 
Linienschiffstyps Schwierigkeiten machen würde. 
Doch ist das Durchschleusen und Einlaufen in den 
neuen Hafen ansfamdslos möglich gewesen. 

S. PI. S. „Elsass** hat während eines Manövers 
in der Eckemförder Bucht auf freiem Wasser das 
Ruder und den Ruderhf ger verloren. Die Be- 
sichtigung des Schiffes im Dock ergab einen glatten 
Bruch des Ruderträgers und des Ruderschahes etwa 
2 dem unter dem Heckbelag. Die Ruderspindel ist 
fast horizontal nach hinten ^ehni^a-n und hei mittschiffs 
liegendem Kudergestänge etwas nach St B. gerichtet, 
flierdurch bestätigt es sich, dass das I^uder BB ge- 
legen hat als der Träger brach. Das Rudenoch hat 
sich beim Bruch des Kuderschaftes etwas nach B B 
gekantet und hier einen Eindruck hinteriassen. aus 
dem gleichfalls die Lage des Ruders beim Bruch be- 
stimmt werden kann. Anzeichen, dass ein äuserer 
Gegenstand mit dem Schiff oder dem Ruder in fie- 
rührung gekommen und den Bruch verursacht oder 
zu demselben beigetrage n hat, sind nidit voriiai^en. 
Andererseits ist es kaum denkbar, dass der Bruch 
dieses gewaltigen Stahlgussstückes ohne äussere 
Einwirkung hervorgerufen ist. Das Schiff ist 
bei Schichau in Elbing erbaut, Ende Oktober an die 
.Warine abgeliefert und befand sich auf den Probe- 
fahrten. Selbstverständlich werden hierdurch die Probe- 
fahrten um wenigstens ein Monat, wahrscheinlich um 
V« Jahr sich verzjigern. 
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Ens^land. 

Oer Aufklärungskreuzer „Attentive" ist bei 
Aniistrung vom Stapel gelaufen. Derselbe erhält 
2940 t Deplacement und 16 üou I P S. 

Die Annlening des Linienschiffs „Prlnce 
George** wird In Portsmoulh geändert. 8 12 Ibs. 
sind vom Hauptdeck i Batteriedeck i auf das Aufbau- 
deck gestellt, weil sie von dort wirksamer Torpedo- 
boote faeschiessen können. 

Diese Aen dem nj^ soll auf der ganzen „Majestic"- 
Klasse vorgenommen werden, wenn die einzelnen 
Schiffe zur Ausführung grösserer Arbeiten auf die 
Werft kommen. Die Ibs. S K des .Prince George" 
sind auch von den .Marsen entfernt und auf den 
Brficken. 2 vorn, 2 hinten, aufgestellt. 

Die Probefahrt des Torpedobootszerstörers 
ttHaughty" ist mlsslungcn. da der mittlere Kreuz- 
kopf der H -B .NUschine verbogen wurde. 

Das Kanonenboot „Tbrtisch*' hat bei nebligem 
Wetter Schiessversuche vorgenommen und dabei das 
Dampfschiff .Orange" angeschossen. 

Es wird die Nachricht verbreitet, dass die Ad- 
miralitit sidi an die dnxelnen mit dem Bau von 
Torpcdobootszerstörem vertrauten l'irmcn sjewnndt 
habe, um Projekte für Torpedobuutszerstörer 
von J3 Kn Geschwindigkeit und einem .-\ktions- 
radius von 2000 Seem. bei Marschgeschwindigkeit 
einzufordern. 

Der Standard macht bekanni. Jass der Plan, 
betreffend eine neue Einteilung der Flotte, 
bis zu Neujahr zur Veröffenflichung reff seht werde. 
Die ML'imnlflotte werde dann besonders stark gemacht 
werden und die bedeutendste Schlachtflotte sein. Das 
Kanalgeschwader werde mit dem Kommando des 
nordatlantischen Geschwaders verbunden. Ferner 
werden sechs Kreuzergeschwader eingerichtet wer- 
den. Diese Flotten sollen sämtlich jederzeit gebrauchs- 
bercit stehen und Reserveflotten in den Heimathäfen 
haben, die in weniger als 48 Stunden mobil gemacht 
werden konnten 

Nach den günstigen Erfahrungen, welche man 
mit den neuen Schrauben auf der .Dnike''-K1asse 
gemacht hat. will man den gleich grossen und fast 
nach den gleichen Linien gebauten „PowerfuI** 
und ,,Terrible** gleichfalls diese Schrauben geben. 

Die Versuche mit dem Bekohlungsapparat 
von „Metcalfe'S der im letzten .lahrgang hier in 
grossen Zügen beschrieben ist. soll sehr gut ge- 
arbeitet haben. Während eines einstündigen Versuchs 
wurden damit auf See 33 t von der Sloop „Basilisk" 
an das Schlachtschiff „Revengc" übergegeben. Während 
des Versuchs wurde der Kurs der beiden Schiffe 
16 Mal geändert. Am folgenden Tage wurden gleich 
erfolgreiche Versuche bei 8 Kn Geschwindigkeit gemacht. 

Es ist ein neues Qeschützpulver einge- 
führt, .modiffed cordite". Dasselbe soll durch 
hohe Temperaturen weniger leiden und die Rohre 
weniger angreiten. I'.s soll mehr Schiessbaum wolle 
und weniger Salpetersaure enthalten. 

Der Kreuzer „Encoiinter*' soll im |-ebruar 
probefahrtjibereit sein. Derselbe ist dann 4 Jahre 
alt. Bekanntlich hatte man die Maschine für das 



Schiff zu gross konstruiert und musste hinterher erst 
grosse Aeoderung^n am Schif^örper voroehroen, 
ehe man sie embauen konnte. 

Bei .Minenübungen ist in Portsmouth eine Mine 
explodiert und hat die mit Aufräumen der Sperre 
beschäftigte Pinasse zerstört und mehrere Leute getötet. 

In I)evnnp(in und Sheemess soll ein Ad- 
miralitatsausschuss den Versuch machen, alle mlU- 
tirlschen ReMorto der Werft zu einer gemein» 
samen Ikhördc zu verschmelzen. 

Der Torpedobootszerstörer ^Leven** hat 
mit dem Kadettenschulschiff „Britannia" kollidiert, 
wobei das ganze Vorschiff stark verbogeo ist* die 
Kollision ist durch die starke BbbestrSmung vemrsacbt. 

In der .■Xdnrftsiilät scheint die Absicht zu be- 
stehen, alle grSsteren Schiffe mit gemischter 
Feuerung aussitstatten. 

Probefahrten des Linlenadiiffes ,Jlüttg Ed> 
ward Vil." 

Dauer, Stunden 30 8 

1 P S 1 2 884 — 

Geschwindigkeit. Kn . . . . 17.5 18.2 

Kohlenverbrauch p. St. u. Ii' S — 0,98 kg 

Das Schlachtschiff „Britannia** ist anfang«^ 
Dezember in Portsmouth vom Stagei gelaufen. Das- 
selbe ist am 4. Februar l^XM auf Stapel gelegt. Ihr 
Ablaufsgcwicht betrug 500U t. Es hat 16 350 t 
Deplacement. 18' Kn Geschwindigkeit bei 18 000 
IPS. Die Armierimg besteht aus 4 12". 4 — 9,2*. 
10—7", 10—6" SK. Die Länge beträgt 425% die 
Breite 78', der Tiefgang 26' 9". die Unge über 
alles 453'. 

Frankreich. 
Das Unterseeboot „X" ist in Cherbourg vom 

Stapel gdaufcn. Die Hauptabmessungen sind: 
Länge .... 37,4 m 
Breite 3,12 , 

Grösster Tief^ng 2,3 

IPS 

Geschwindigkeit . 
Die Angaben, ob das Boot neben dem Elektro- 
motor noch einen Explosionsmotor besitzt, wider- 
sprechen sich. Letzteres ist aber wahrscheinlich. 
Bs ist das kleinste der 3 Boote „Z", „Y" und „X", 
da letztere beiden 202 und 213 t dqibdemi. 

Das Linienschiff erbilt ScbUnger- 

kiele in Brest. 

Der Panzerkreuzer „Dupetit-Thouars" hat 
am 2.V November eine weitere Probefahrt 
ausgeführt und bei 14 000 IPS einen Kohlenver- 
brauch von nur o,o42 kg. p. IPS tt. St erreicht 
Gestattet waren 0.75 bis 0.8 kg. 

Die von Maugas entworfene noch in der Aus- 
arbeitung befindlichen Unterseeboote „Emerande**» 
„Opale** und „Rubis** erhalten folgende Itetpt- 
abmessungent 



220 

10.5 Kn 



Länge .... 44.65 

Breite .... 3,9 

Tiefgang . . . 3,67 

Deplacement . . 4 22 t 

IPS 000 

Geschwindigkeit . 12 Kn 



m 
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Der Antrieb der beiden Schrauben kann mit 1 

f-'lektrnmotor und Explosionsmotor geschehen. Die | 
Boote sollen ö Torpedolanzicrapparate erhalten. Man 
beginnt mit ihnen einen neuen Unteraeebootstyp. den 
der Angriffs-Unterseeboote. 

, Jaureguiberry" liegt zurzeit in Brest im 
I ) N zur Reparatur des Vorderstevens, an 
den durch eine Kollision mit der Quaimauer der 
Sporn verbogen war. 

Die l.inicnscIiiffL- von ..Patric" ab. die I'anzcr- 
kreuzer vom .Jules V^rry" ab, die Torpedobootszer- 
störer vom ..Carquois'* ab. die Torpedoboote I. Kl. 
von No. ...IIS- ab und die l'ntersceboote von ..Q 47" ; 
ab erhalten Torpedos von 45 cm Durchmesser, ! 
und 150 kg Druck im l.uftkcsscl. In den Sammlern 
muss daher in Zukunft ein Druck von 180 kg p. qcm 
herrschen. 

Italien. 

Nach demStapcüauf \>l das Linienschiff „VIttorlo 
Emaniiele*' nach der Werft in Neapel zum weitem 
Ausbau fiberiiferL 

Ks sollen Preisabgaben für den Rau von 12 
weiteren Torpedobooten eingefordert sein. 

Japan. 

Die japanische Blockade vor Port Arthur ist 
bereits am 30. November von einem erheblichen 

iSMssgeschick betroffen worden, von dem erst jetzt 
eine Kunde in die Oeiientiichkeit dringt. An diesem 
Tage geriet beim Zusammenwirken mit der Armee 
bei der Blockade Port Arthurs nahe bei der l-estunji^ 
das Kanonenboot „5ayen" auf eine .Wine und i 
sank, wobei zwar der grüsste Teil der hesatzung I 
gerettet wurde; immerhin verloren vs Mmm der [Be- 
satzung einschl. des Kapitäns Taji-na ihr Leben in 
den Fluten. Das Kanonenboot ..Sayen" von 13-12 t 
war in Stettin für Rechnung der chinesischen Re- 
gierung gebaut worden, lief 1886 vom Stapel und 
nalim am Kricj^e I8'M''i.t als cliinesisLfu'- S.h:.'! an 
den Seckämpfcn bei Asan, an der Jalumündung und | 
bei Weihaiwei teil. Am 12. Februar 1895 fiel es in 
die Hände der .lapaner und wurde ihrer Kriegsflotte 
einverleibt. EZinen grosseti üefechtswert besass das 
Fahrzeug nicht mehr. 

Wie jetzt erst verlautet, ist im ,lu!i auch dns 
Kanonenboot ^Kaimon*' vor Talienwan j^esunken 
durch Berührung mit einer Mine. 

Auch soll das auf dem Vulkan erbaute, von den 
Chinesen erbeutete Kanonenboot ,tHai-Yen** ^eidi- 
falls durch Auflaufen auf eine .Mine unter Verlust 
fast der gesamten Besatzung zugrunde gegangen sein. 

Russland. 

Es gih wohl als sicher, dass die ganze in 
Port Arthur eingeschlossene Flotte vei^ 

nichtet ist. Wahrscheinlich hat man die Schiffe vor- 
her im flachen Wasser auf ürund gesetzt, so dass hier- 
durch der grösste Teil des Schiffsrumpfes gegen 
feindliches Feuer gesichert war. Sollen die Russen 
noch einmal in gesicherten Besitz von Port .Arthur 
gelangen, so wird ihnen das Wiedeiflottanachen der 
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Schiffe wohl keine grosse Mfihe machen. Durch 

das Pcucr der lapaner vom 20.\ m Hügel werden 
die aus dem Wasser herausragenden .Aufbauten freilich 
wohl gänzlich vernichtet sein. Eingeschlossen waren 
dort an grösseren Schiffen die Linienschiffe „Rctwisan". 
..Percsvjct", „Pobjeda". .Poltawa", „Sewastopol", 
der i'anzerkreuzer „Bajan" und der ges^chütztc Kreuzer 
.Pallada". Die Torpedoboote sollen entkommen sein. 
Von der .Sewastopol" heisst es, sie habe durch 
Verl^ung des Ankerplatzes am Tage eine Zeit lang 
sich vor dem üeschützfeuer gerettet. Sie soll aber 
durch Torpedoschüsse gleichfalls vernichtet sein. 
\'on dem baltischen Qeschwader sind um 

das Kap herumgefahren: 

Die Linienschiffe ..Suwaroff". „Borodino", 
»Imperator .Alexander III.". .Arjol". .Osslabija**. 

Die Panzerkreuzer AdmiralNachimoff. ,Dimitri", 
„Donskoi". ..Aurora". 

Hospitalschiff „Orel". 

Trensportschiffe .Kamtschatka", „Anad)rr*, 
.Korea", „Meteor". ..Malaia". ..Menzett". 

Durch den Suezkanal sind gebhren: 

Linienschiffe .Sissoi Weliki" und .Nawarin*. 

Kleine Kreuzer „Almaz", .SweUjana*. «Jemt- 
schug". 7 Torpedoboote. 

Transportschiffe ..Knjas Qortschakoff , »Kitai", 
„Kiew". „Woroncsch". „Wladimir", ..Saratoff'*, 
..Kostroma". ...Jupiter". .Mcrcuri". 

Die um Kapstadt gefahrenen Schiffe hatten die 
..Kamtschatka" bei sich, welche als Werkstattschiff 
eingerichtet ist. Dieses wird dem Geschwader wohl 
von grösstem Nutzen gewesen sein, da bei so vielen 
Schiffen kleinere, aber mit eigenen Schiffsmitteln nicht 
auszubessernde Havarien unausbleiblich sind. Da 
dies deschwader auch den grösseren Weg zunsck/i!- 
legen hatte, hatte es naturgemäss zur rechtzeitigen 
Vereinigung mit dem Suezkanal-Qeschwader auch 
wenig Zeit in den Häfen, um Reparaturen ausfuhren 
zu können und ist umsomehr auf dfe Hilfie des 
Reparaturschiffs angewiesen gewesen. X'orhanden 
ist auf dem Reparaturschiff eine Dreherei, Oiesserci, 
ein f>ampfhammer, Schmieden etc. 

Die .Abteilung des (lescinvaders hat am 
Ib. November die Reise angetreten und wird durdi 
das Mittelmeer fahren. Bs sind dies: 

Grosser Kreuzer ..Oleg". kleiner Kreuzer 
„i/.umrud". Hilfskreuzer ..Tcrek". „Dnjepr ". „Kion". 

Lorpedoboote: „Bronsitelny", „Prosorlivy". 
„Rasvy", „Grosny" und „Qromky**. 

Transportschiff „Okean". 

l'cbcr die Reformen, die in der russischen Marine 
geplant werden, verlautet, dass ein Bericht des 
Admirals Dubussow mit einem neuen Flotten* 
Programm, das von dem ürossfürsten .Me.\is und 
Admiral Avellan gebilligt werde, dem Zaren untcr- 
lireitet worden sei. Es handle sich um den Bau 
von Linienschiffen. Kreuzern, rntcrsecbooten und 
anderen Schiffen, wodurch Russland eine Flotte er- 
halten würde, wie es noch nie besessen. Die Aus- 
gaben für i\vn l'.aii dtr SLhiffe werden auf 140() 
Millionen Rubel geschätzt. Der Kaiser soll diesen 
Plan bereits im Prinzip angenommen haben, auch 
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auswirtige Werften sollen sich an der Uebemahme | 

der Schiffsbauten beteiligen l<önnen. 

Das Schatzamt wurde anj»ewieseti, der Admiralität 
die nötigen Mittel zur Verfügung zu stellen. Admiral j 
ßirilew, der mit der Leitung des dritten Geschwaders | 
beauftragt worden ist, hat sein Hauptquartier in j 
übau aufgeschlagen und überwacht von dort aus die ' 
Ausrüstung des Geschwaders. Die Arbeit verzögere 
sich durch Mangel an gelernten Arheilem In Libau. 
Admiral Birüew la-?? deshalb ßclemte Arbeiter in 
grösserer Zahl aus Kiel und Bremen kommen. Den 
ersten Auftrag nach dem neuen Flottenbauprogramin 
erhielt die Werft von Nicolajew, ein Schlachtschiff 
von 1 0 bOO t ist auf einer Ostseewerft im Bau be- 
griffen. 

Schweden. 

Im Sommer wurde die scliwcdische Marine bei 
Uebungen in den Stockholmer Schären wiederholt 
Kriegsmarine 5 

von Unfällen hiti ifiVn, u a lief der Torpedo- 

kreaier ^Jacob Ba^^ge" auf ürund. Der 
Kriegsfiska] hat ein Gotaehfen abgegeben, worin er 

die Schuld an dem l'nfall der Nachlässigkeit des 
Kommandanten, des Grafen Hamilton zuschreibt 
und daher dessen Verurteilung^ beantragt. Ge- 
schieht dies, so würde Graf Hamilton nicht bloss 
den Materialschaden im Werte von I7öü Kr., sondern 
auch das Bergungsgcld von .10 000 Kr„ femer Re- 
paraturkosten, die noch künftig infolge der Grund- 
berührung entstehen können, zu ersetzen haben. 

Bin ähnliches Vorgclioii uiirde sich auch in 
anderen Kriegsmarinen empfehlen, da die Heran- 
ziehung der verantwortlichen Leute zur teilweisen 
Dcckimß des durch ihre Unachtsamkeit entstandenen 
Schadens das beste Mittel zur X'erringerung der 
Häufigkeit solcher UnßUIe bilden würde. 

Vereinigte Staaten. 

Der Panzerkreuzer „West - Virginia" von 
13 680 t Deplacement Hat die Probefahrten am 2. No- 
vember begonnen und 22.14 Kn als Durchsdinitts- 

Oeschwindi^rkeit auf dem sii Meilen Kurs erreicht. 

Die FertigsteUungsgrade der Schiffe am 
1. November 04 in Prozenten betragen: 

Linienschiffe: .Ohio" loo. .Virginia" 71,21, 
»Nebraska" hl, 4, „Georgia" bljl. „New Jersey" 
70,7, .Rhode Island" .Connecticut" 56,04, 

„Louisiana" 5'i.(M. „Vermont" 25.8, „Kansas" 31,2. 
„Minnesota" 40,50. „Missisippi" 1 l.HM, .Idaho" 10. hl, 

Panzerkreuzer: „Pennsylvania" ^M.T'i. .West- 
Virginia" 95,5, .California" 65, »Colorado" 97,11. 
„Maryland" «»2.16. .South Dacota* 63, .Tennessee" 
54,85, »Washington" 50.2. 

OeschützteKreuzen ,Cha(tanooga''97, .Galveston" 
94. „St. Louis" 54, .Milwaukee* 60, .Charleston" 
84 .U 

Kanonenboote: .Dubuuue" 08,2, „Paducah" 04.'>. 

Torpedoboote: .String^m" 99. .Goldsborough" 
9'). .Blakely" <)<). „Nicholson" „OMrien" 08. 

Chefkonstrukteur Capps äussert sich über die 
Frage, ob die Stastawerrten zu gleichem Preise 



arbeiten können, wie Privatwerften und verneint 

sie. Die flauptaufgabe der Slaatswerften bleibt das 
Wiederinstandsetzcn und Reparieren fertiger Schiffe. 
Bei Neubauten könnten sie nicht konkurrieren, da 
sie an sich teurere Arbeiter haben, die dabei geringere 
Zeit arbeiten, ferner noch so viel Vergünstigungen 
den Arbeitern j^ewaliren müssen. 

Der Sekretär Morton verlangt dringend 
möglichste Homogenitit der ehizelnen Schiffe. 
Teilweise aus diesem (irunde. teilweise, weil die 
„Connecticut-Klasse" im inund Auslande gute Be- 
urteilung gefunden hat, wh^ gewönscht, (tess diese 
Schiffe mit dem ,.Connecticut"-Typ von gleicher 
Grösse werden sollen. Dieses würde der .Warme 
9 Schlachtschiffe von 16 000 t verschaffen. Die 
Kosten eines solchen Schiffes sollen 33 MUl. Si. 
betragen. 

Das Scilla litsehiff „New Jersey", welches 
von der Fore River Ship- Building Co. erbaut wird, 
ist Mitte November vom Stapel gelaufen. Im 
.\)ai ]HW wurde der Bau bewilligt, .letzt nach h.ilj 
5 Jahren ist das Schiff etwa 7u pCt. fertiggestellt. 
Wir haben diesen Typ damals genauer bescbiicben. 
r:^^ sollen daher hier nur die Hauplangaben wieder- 
gegeben werden: 

l,änge 435' 

Breite 7h' 2' 

Deplacement .... 1 4 <)49 t 
Tiefgang hiertKi . . . 2.V 9* 
Qeschwindigiceit . . . 19 Kn 

IPS 19 000 

Armierung: 4 12" Kanonen 

8 8 ", wovon 4 auf den I2\ 4 breit- 

serts stehen. 
12 8" S K 1. 50 
4 Lnlcrwasser-Torpcdorohre. 
Panzergnrtel. Dicke oben . . . n " 
„ .. unten S" 

.. an den linden 4" 
Höhe .... 8' 
Länge der b" dicken Zitadelle . 245' 

Besatzung . . 812 Köpfe. 
Das amerikanische Verfahren, die Stellung der 
Marine-Ingenieure zu bessern, durch voll- 
stindige Verschmelzung der Karriere des Seeoffiziers 
unil iks liit;eiiieur.< hat den Hrfoii?; gehabt, dass nach 
.Angabe des Admirals Rae im Jahresbericht nur noch 
37 higenieure übrig geblidien sind, wihrend alle 
übriiien zu der bequemeren Karriere des eigentlichen 
Seeoffiziers übergegangen sind. Zur Zeit haben nur 
28 Schiffe cigeniliche Ingenieure, die übrigen 62 im 
Dienst befindlichen Schiffe haben nur „Ingenieur- 
.Amateurc". 

I m die Ingenieur-Olfiziers-Laufbahn anziehender 
ZU niachefi. schlägt Rae vor, ein Gesetz zu erlassen, 
wonach Ingenieure vom Range eines „Commanders" 
ab nicht mehr Borddieiist tun sollen, f-erner sollen 
alle Offiziere gezwungen werden, durch Ausbildung 
und Heranziehung zur praktischen Dienstleistung 
als Ingenieur einige bestimmte Kenntnisse vom 
Dienst des Ingenieurs sich zu erwerben. Aus 
allen Offizieren soll eine bestimmte Menge nach 
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Entschddwig eines Prüfungsausschusses atisgewihlt 

werden, die dann ein eigenes InKcnieiirkorps bilden 
sollen. Die so ausgewäiilten Ingenieure sollen da- 
durch ferner noch für die grösseren Schwierigkeiten 
ihres Berufs entschädigt werden, dass sie weniger 
Dienststunden erhalten als die eigentlichen Seeoffiziere. 

Die Schaffung eines geeigneten Ingenieurkorps 
nach diesen Vorschlägen wird natürlich Jahre dauern, 
bis dahin wird die amerilcanische Marine unter 
empfindlichem Mangel an Ingenieuren Ic:Jen 

Das von den Vereinigten Suatcn Amerikas ge- 
wihlte System zur Befriedigung des berechtigten 
Wunsches der Ingenieure nach Gleichstellung mit 
den Seeoffizieren ist somit als gänzlich gescheitert 
anzusehen. Es war ein liskanter \ ersuch. Das Er- 
gebnis ist aber insofern sehr interessant, als der Be- 
weis geliefert ist. dass erstens die Ingenieure durch- 
schnittlich alle die Fähigkeit dort besessen haben, 
die Funktionen des eigentlichen Seeoffiziers zu über- 
nehmen. <tess ferner der Beruf des letzteren so viel 
Wuzügc bc.'^itzt, das> nur wenige gezögert haben, 
bei Freigabe dieses berufs denselben zu ergreifen und 
dass sogK* sdion grosse Veisfinstiguiigeii erforderlich 
sind, um genfigend Penonsl für den Ingenieur-Beruf 
finden. 

Die Schiffs- und Masdiiaenbaufirma Neafie & 
Levy hat Konkurs angemeldet. Der Grund 
soll der Verlust der Arbeiten für die Regierung sein. 
Die (jesellschaft war eine der ältesten Schäfsbau^ 

zu firmen. 

.Admiral Capps, der Chefkonstrukteur, weist in 
seinem Jahresbericht auf den grossen Wert der 
Modellschleppversuche hin. Es habe sich her- 
ausgestellt, dass ein Schiff von 4000 t und 3 SO' 
Länge zur Rrrcichung einer Geschwinditikeit vi>m 
26 Kn doppelt so grosse Maschinenkrah gebrauche 
wie ein gidch schweres Schiff von geringerer Breite, 
Tiefgang und 4.si)' Länge. Femer habe man Ver- 
suche mit elektrischen Ventilatoren gemacht und sei 
dadurch zu Konstruktionen gelangt, die bei gleicher 
Kraft eine bedeutend höhere Leistung erzielten. 

i^räsidcnt Roosevelt hat in seiner Botschaft bei 
der Kongresseröffnung sich folgendermassen über die 
Bedeutung derScliifistypen ausgesprochen: 
„Kein russisches oder lapanisches Schlacntschlff ist 
durch ein TorpeJdboot oder Geschützfeucr zum Sinken 
gebracht, wohingegen die weniger geschützten Kreuzer 
«hter nach dem andern durch Artilleriefeuer vernichtet 
sind. Doch gibt es für den Kreuzer noch viele Gründe 
für seine Beibehaltung. Wir müssen die Zahl der 
Torpedobootszerstürer ver^rösscrn. Es kommt bei 
ihnen weniger darauf an, für die Probefahrten und 
kurze Zeit nachher einige Knuten mehr oder weniger 
herauszuholen, als sie in Stand zu setzen, längere 
Zeit. iMonate, auf See dienstfähig zu bleiben. Auch 
ist es klug, Unterseeboote zu bauen, da ihr Wirken 
in gewissen Fällen sehr nützlich sein kann. Vor 
allen aber tut uns Not eine starke Flotte von Schlacht- 
schiften oder andern starken Schiffen, die dem Qegner 
durch die starke Armierung schädigen können, dabei 
aber so stark gebaut sein müssen, dass sie erst eine 
Anzahl Treffer eriialten können, ehe sie gezwungen 



süid, den Kan^ abrabredien. Vor allem ist aber 

eine geschulte und erfahrene Bcsatzunv^' notwendig. 

Es werden jetzt I Kanonenboot vom Typ 
„Helene", 2 Kanonenbote von einem Maximaltief- 
gang von 45 cm für die Ostasiatischen Flüsse und 
2 gleiche für die Philippinen ausgeschrieben. 

Der Panzerkreuzer, .Pennsylvania'' erreichte auf 
dem Kurs von ho Seem. bei Cape Aun 22,5 Kn 
Durchschnittsgeschwindigkeit. 

Beim a nerikanischcn .Marineamt wurde das ge- 
ringste Angebot für den Bau von Kriegsschiffen 
von der New York Shipbuilding Company abgegeben, 
und zwar sollen die Kosten für das Schlachtschiff 
erster Klasse „New Hampshire"' 3<>5üüOO Doli., 
für einen Panzerkreuzer 3i25 00ü Doli, und fOr 
zwei Panzerkreuzer 7 11500Ü Doli, betragen. 

Die Hauptangaben des Schlachtschiffes gemiss 
der Ausschreibung sind: 

Länge 450' 

Breite 76' 10" 

Deplacement lr)OoOt 

mittl. Tietgang für Probefahrten 24' b" 
KöhlenfessungsvermSgen . . 2 350 t 
Kohlenvorrat auf der Probefahrt 900 1 
Speise wasservorrat auf der Probe- 
fahrt (>b \ 

Armierung: 4 Unterwasser-Torpedorohre 
4 12" Kanonen 
8 8" 
12 7" 
20 3" 
12 3 Ibs 
4 I Ibs 

2 3" Feldgeschütze 

Die Aufstellung der Geschütze gleicht der Mlf 

dem Linienschiffe „Connecticut". 
Panzerung: 

Höhe des Gürtelpanzers ringsherum ... 9' 3" 

Dicke , n auf 285' mittschiffs . Q" 

„ „ an den Enden . . l" 

I P S . . . 16 50» ' 2 Schraub.) bei 2" Luftüberdr. 

Dampfruck . 250 1b p. q ' 

Hub . )' 

Umdrehungen 1 20 

Kesselzahl . 12 in 6 Rftumen 

Rostfläche MOO q' 

Heizfläche . 40 750 q' 

Die Kesselrohre sollen gerade sein und mindestens 

2" Durchmesser besitzen. Das Schiff erhält eine 

ausserordentlich vollständige Werkstatt mit folgenden 

Maschinen: 

2 Schraubenschneidmaschinen, 
I stehende Stossbank von 15" Hub, 
1 Bohrmaschine für 1 "2 " Löcher« 
I Universalfraismaschine, 
1 Phitten-Scheere und -Stanze für Handbetrieb. 
1 Schinirgclschleifatein mit Scheibe von 12" 
Durciimesscr. 
Von den beiden Kreuzern „North Carolina" 

und „Montana" uiähere Beschreibung s. S, 162) 

geben die Ausschreibungen noch an. dass sie im 

aligemeinen der »Tennessee' in Gestalt und Dinwn- 
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sionen ähneln werden. Die Hauptänderungen sind in 
bezug auf wasserdichte Einteilung und Anordnung 
des Panzers getroffen. Die Hauptquerscliottc haben 
unterhalb des Panzerdeck» keine Türen. Die 
Barbette-Türme sind nach vom I" dicker. Der 
Seitenpanzer ist etwas kürzer, die NickelstahK 
deckbcplattung über den Munitionskammcrn ist 
verstärkt. Die Kochherddämnie erhahen keine 
Cdlenloseadaing, da man vermutet, dass ihre 



I wirksamen Eigenschaften nach wenigen Jahren 

verloren gehen. Es ist für 2o pCt, Reservemunition 
I kaum gelassen. Das Schwesterschiff „Tennessee'* 

ist bekanntlich anfangs Oktober vom Stapel gelaufen. 

Die HWaahlngtOB" wird am GeburtstageWashingtons 

am 22. Februar 1905 vom Stapel laufen. 

Nach .Warine Review wird die Staatswerft in 
I Mare Island 2 der schnellen Aufldirungskreiuer 
i ertMuen. 



Kl. I3d. No. I55ä52. Zylindrischer 
Schiffskessel mit Flammrohren und 

Ueberhitzer in einem angebauten 
Flammkasten. Konrad kosenberg in Bremer- 
haven. 

Die Erfindung bezweckt eine X'crbe.^serung der 
an sich bekannten zylindrischen Schilfskessel, bei 
welchen zwecks 1-rsparnis an Gewicht und Raum 
diej) Feuerkammer nicht in den Kessel eingebaut, 
sondern als Plammitasten an denselben besonders 
angesetzt ii^t. Misher sind diese Kessel immer so 
ausgeführt worden, dass der Flammkasten einen un- 
geteilten, fQr alle FeuerbOchsen gemeinsamen Raum 




Patent-Bericht. 

büchsen vorhanden sind. In jedem der einzelnen 
IMume d sind Ueberftitzerschlangen e angeordnet. 

welche mit dem Hauptabsperrventil am Kessel sn 
verbunden sind, dass der Kesseldampf entweder direkt 
oder auf dem Wege durch die Ueberhitzerschlangen e 
zur .Wischine abgeleitet werden kann. Vor den 
Enden der l euerbüchsen sind Absperrvorichtungen. 
z. B. Klappen f. so angeordnet, dass durch ihre 
Einstellung die l'cberhitzerschlangen je nach Bedarf 
teilweise oder gan; der Einwirkung der Feuergase 
entzogen werden können Infolge der Einteilung des 
i-lammkastens a in mehrere Abteilungen kann die 
Beheizung der Ueberhitzersclilangen in den einzelnen 
Schächten d in beliebiger Weise für sich geregelt 
oder auch, falls z. B. eine Beschädigung eintritt, ab- 
gestellt werden. 

Kl. 6.Sa. No. 1 ^ti .n.V Seilklemmvor- 
richtung. Joseph Leightman und Jakob Nolde 
n Rcading (Berks, Penns.. V. St. A.). 
' Bei der neuen Vorrichtung wird das Seil, wie 
das auch bei anderen bekannten Einrichtungen ge- 
schieht, zwischen einer fest angeordneten, gerauhten 
Fläche f und einer gleichfalls gerauhten, beweglichen 
Klemmbacke d e festgeklemmt. Die Klemmbacke d e 
ist so geformt, dass sich beim Umlegen ihre Klemm- 
fläche e der Fläche f nähert und auf diese Weise 



enthielt. Abweichend hiervon ist bei dem neuen 
Kessel zur Erhöhung der Betriebssicherheit der 
l=1ammkasten durch senkrechte Winde in so viele 
einzelne Räume geteilt, als Feuerhüchsen vorhanden 
sind. In der nachstehenden Zeichnung ist die Er- 
findung an einem Doppelkessel dargestellt. Bei diesem 
ist der Flammkastcn a. dessen Wandungen zwecks 
Verhinderung einer zu grossen Wärmeausstrahlung 
zweckmässig mit feuerfestem Material ausgekleidet 
sind, zwischen den beiden Kesseln angeordnet Zwischen 
den Feuerhüchsen b sind in diesem Kasten gleichfalls 
aus feuerfestem .Material bestehende senkrechte Wände 
derart angeordnet, dass in demselben ebensoviel 
ehudne sdiachtartige Itiiume d entstehen, ais Feuer- 




das dazwischen liegende S^il einklemmt. Das Neue 
hierbei ist eine Finrichtung welche es gestattet, das 
Seil von der Seite ein/ulegep und wieder herauszu- 
nehmen und dass trotzdem der I^olzen c, um welchen 
die Klemmbacke d e schwingt, an beiden Enden 
sicher gelagert werden kann, solald er bei einge- 
klemmtem Seil durch den Zug ues letzteren stark 
beansprucht wird. Das eine I:nde dei Bolzens c ist zu 
diesem Zweck in einer V\'ange b gela^^ert. wälirend 
die Lagerung des anderen Endes mittels zweier 
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schwingbarer Hebel hh geschieht welche mitSchlitEen n 

derart über das Bolzenende gelegt werden können, 
das dasselbe gegen die Beanspruchung durch den 
Seilzug sicher gestOHt ist Soll ebi Seil eingelegt 
oder herausgenommen werden, so hat man nur nötig, 
die beiden Lagerungshebel h h von dem Ende des 
Bolzens c abzustreifen und umzuklappen. Zw ischen 
den Hebeln h h einerseits und dem Bolzen c ent- 
steht alsdann ein genügend grosser Raum, am das 
Seil hindurchzubekommen und es also von der Seite 
zwischen die Klemnülächen zu schieben oder es aus 
diesen herauszunehmen. 

Kl. 65b. No. l.Sfi.n4. Vo r r i c h t u n ? ti m 
Heben von unter Wasser b e f i n d i i cli e n 
Gegenständen mittels auf blihbarer, 
luftdicht verschlossen er Tragkörper. 
Caterina Pino geb. Rossi in Genua. 

Bei Heben von gesunkenen Gegenständen, ins- 
besondere Schiffen mitttels aufblähbarer Traglcörper, 
sogenannter Kameele. besteht die Schwierigkeit, die 
letzteren derart sicher zu befestigen. (la?> die aus 
Stoff bestehenden nur wenig haltbaren Hüllen derselben 
der grossen Beanspruchung widerstehen, welche sich 
infolge des grossen .\uftrichcs im aufgeblähten Zu- 
stande ergibt. Nacii der vorliegenden Erfindung sollen 
deshalb die einzelnen Tragkörper, statt direkt am 
Schiff befestigt zu werden, zu Gruppen vereinigt und 
zwischen einer allen gemeinsamen oberen Platte und 
einer unteren Hatte derart gelagert werden, dass 
diese Platten dann ihrerseits benutzt werden können, 
um alle Krifle. welche durch die Befcstigungs- 
vorrichtungen und die Hebetrossen auf das ganze 
kommen, aufzunehmen. Die untere Platte dient zur 
Befestigung am Schiff, die obere zur Befestigung von 
Hebetrossen etc. und beide sind durch Ketten derart 
miteinander verbunden, dass durch letztere einerseits 
der Auftrieb der Tragkörper, welchen sie direkt 
aufnehmen, auf die untere Platte übertragen wird 
und dass andererseits die Tragkörper an den 
Verbindungsketten seitlich eine Stützung finden. 
Selbstverständlich müssen zu dem angestrebten Zweck 
die Verbindungsketlen etwas kfirzer sein als (ffe Höhe 
der zwischen ihnen angeordneten Tragkörper beträgt. 

KL 14 c. No. 154 418. Umsteuerungs- 
turbine mit zwei konzentrisch Ober- 

cinandcr angeordneten Turbinen 
vonentgegengesctzterDrehrichtung. 
William Lloyd Webster in New Yoric, V. St. A. 

Das Wesen dieser Erfindung besteht darin, dass 
ein Hohlkörper je nach der beabsichtigten Drch- 
richtung entweder am Turbinengehäuse festgestellt 
oder mit der Turbinenwelle gekuppelt werden kann 
und dass er im crstercn l-alle als Leitrad iur das 
Laufrad einer inneren Turbine, im anderen Falle 
aber als Laufrad für eine äussere Turbine wirkt. 
We nachstehende Zeichnung zeigt, liegt innerhalb 
des zylindrischen oder auch kegelförmigen Hohl- 
körpers 6 ein auf der Turbinenwelle direkt befestigtes 
L4Hrfrad 3. Innerhalb und ausserhalb sind an dem 
Mantel des Hohlkörpers fi die Schaufelreihen 5 bezw. 7 
angebracht, von welchen die crsteren {5) als Leit- 
«ppanit für den Laufiradkörper 3 dienen, sobald 6 an 



dem Turbinengehäuse festgestellt ist. wihrend die 

Schaufelreihen 7 bei Kuppelung des Körpers fi mit 
der Welle die Laufradschaufeln für Leiträder 17 
bilden, die an der inneren Wandung des Turbinen- 
gehäuses angebracht sind. Sind die SchaufelkrSnze 
somit derart angeordnet, dass die Turbinen einander 
entgegcngeseizteti Drehsiim haben, so ist ersichtlich, 
dass man die Umdrehungsrichtung der Welle beliebig 
bestüBHien kann, |e nadidem man den Körper 6 am 
Turbinengehittse festsefact oder ihn mit der Wdle 




verbindet. — Um den Körper o mit dem üeliause 
der Turbine oder mit der Welle kuppeln zu können, 
ist er Mngsbeweglich und an den Enden mh kegel- 
förmigen .Xnsätzen c c' versehen, mit welchen er 
entweder gegen gleichgerichtete Kegelflächcn am 
Turbinengehiuse oder an Radscheiben I) D' gepresst 
werden kann, die auf der Welle fest aufgekeilt sind. 

Kl. ()5a. No. I •>(■> Ml. Vo r r i c h t u n g z u m 
Aussetzen von Rettungsbooten. Julius 
Ferdinand Becker in Hamburg. 

Bei dieser Vorrichtung werden, um auch bei 
Schlagseite des Schilfes Boote an der hochliegenden 
Seite frei vom Schiff zu Wasser bringen zu können, 

Spieren benutzt, wel- 
che bei hochgczogc- 
ncm Boot schräg 
nach aussen zeigen 
und beim Zuwasser- 
lassen des Bootes mit 

diesem herunter- 
klappen, bis sie etwa 
horizontal liegen. Das 
Boot hängt mit ge- 
wöhnlichen Heiss- 
taljen an Davits b mit 
nur geringer .Ausla- 
dung. Neben jedem 
der Davits steht eine 
Strebe e, welche 
schräg nach aussen 
geneigt und um eine 
h-ri/nntale Achseum- 
kl.'ii'pbar ist. Jede 
dit.M r .Streben besitzt 
an ihrem oberen Ende 
einen Block d nach 
Art eines Puppblockes 
mit zwei voreinander 
liegenden Scheiben, 
der Hill L-i'i'j Ii' irizoii- 
tale .Acliac diciibar 
ist und sich mit seinen 
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bdden Scheiben gegta die Parten Heisstelje dicht 

über den unteren Block der letzteren stützt. Mit 
diesem unteren Block der Hcisstalje ist der Pupp- 
block d bei hochgcheisstciii Hocit durch einen 
Haken i] derart lösbar verbunden, dass wenn beim 
Niederlassen des Bootes die Spiere c etwa die 
horizontale l^ge erreicht, der Haken den Taljen- 
bloclc freigiebt. Zu diesem Zweck ist der Haken q 
gelenkig an dem Kopf der Spiere e befestigt und 
greift durch ein Auge etwa in der Mitte des Blockes 
hindurch. An dem Haken befindet sich nach unten 
hbi eine VerUngenmg, wdche durch ein Ketten* 
oder Tauende c von solcher f.ängc mit dem Davit 
verbunden ist, dass dieses lose nach unten durch- 
hängt, wenn die Spiere e mit dem Boot aus der 
horizontalen Lage etwas angehoben ist oder beim 
Senken nahezu die Horizontale erreicht. In diesem 
Augenblick wird die Kette c derart gestreckt und 
straff gespannt, dass sie im Haken q aus dem am 
Taljenblocfc vorgesehenen Auge herauszieht. Dadurch 
wird das Boot der Spiere e frei unJ kann nnnnichr 
mit Hilfe der Talje zu Wasser gelassen werden. 
Da hieibei aber die Spieren e mit ihren beiden Scheiben 
dauernd gegen die Parten der Hci<stalier. drücken 
und sie vom Schiff abspreizen, so kommt das Boot 
soweit frei vom Schiff ZU WaMCf. als die Unge der 
Spieren beträgt. 

Kl. 85 b. No. 1 .S6 .S78. Verfahren zur 
Entfernung von Oel und Pctt aus 
Kondenswasser oder Abdampf. Arthur 
Einest Krause in New Vork. 

Die bisher gebräuchlichen Verfahren von Ent- 
femuqg von Oel und Fett aus Kondenswasser usw. 
haben wesoitlicte Nachteile. Die verachiedenen Arten 

der Filtratio», welche das Oel auf mechanische Weise 
entfernen sollen, können diesen Zweck nur unvoll- 
kommen erfOllen. well das Wasser das Oel zum 

grossen Teil in emulsionsartigem Zustande d. h. also 
so fein verteilt enthält, dass eine mechanische Ein- 
wirkung darauf ohne Einfluss ist. Das Zusetzen der 
verschiedenartigen bekannten Chemikalien hat anderer- 
seits den UebelstaniJ, dass sich doch immer schäd- 
liche Rückstände bilden. Der Erfinder des neuen 
Verfahrens hat nun gefunden, dass SerfMMtio, wdches 
unlOsslich im Wasser ist, in hohem Grade die Eigen- 
schaft besitzt, aus Wa.<ser das darin suspendierte Oel 
usw. anzuziehen d. h. also zu sammeln und so aus 
dem Wasser zu entfernen. Zwecks Verwendung des 
Sergentins wird dasselbe zweckmässig^ in fein pulve- 
risiertem Zustande einfach dem Wasser zugesetzt und 
dieses dann umgerührt, so dass die Scrpentinpar- 
tikelchen in innige Berührung mit allen Oelteilchen 
kom iien und diese sammeln. Die Komglomerate aus 
dem Serpentin und dem Oel usw. können dann durch 
Filtration oder Absetzen lassen aus dem Wasser in 
elnhidier Weise und sehr vollkommen entf^t werden. 

Kl. 6Sf. .\o. i,s6,n.s. Vorrichtung zum 
Schliessen der Drosselklappe bei 
Schiffsmaschinen zur Verhinderung 
des I ) u r c h g e h e n s beim A u s t a u c h e n 
der Schrauben und dergl. .Johannes Matt- 
hiesen in Darmstadt. 



Bei iSeser Biffndung wird ebie von irgend einem 
Teil der Maschine dauernd in Fiewegung gehaltene 
Pumpe a benutzt, deren Kolben d durch eine derart 
gespannte Feder f mit der Kolbenstange e ver- 
bunden ist. dass bei normaler Umdrehungszahl der 
Maschinen Kolben und Kolbenstange gleiche Hübe 
machen, während bei Ueberschreitung einer bestimmten 
Umdrehungszahl infolge vermehrten Widerstandes 
der Pumpenkolben zuräcM)leibt, so dass sich eine 
Differenz ihrer Wege ergibt. Dieses Zurückbleiben 
des Kolbens wird nun dazu benutzt, durch Ver- 
roittelung eines Oestinges das Schliessen der Drossel- 
klappe zu bewirken Die Kolbenstange, mittels 
welcher der Pumpenkolben d bewegt wird, besteht 
aus einer massiven Stange e. an welcher die .Wa- 
schine angreift und aus einer sie umgebenden hohlen 
Stange d'. auf der der Pumpenkolben d befestigt ist. 
In der hohlen Stange d' ist eine Feder f so ange- 
ordnet, dass sie unter Anlage gegen einen Bund y 
der Stange e beständig nadi oben drfickt. Die 

Spanni:nf_T d'jr Feder f ist nun so bemessen, dass 
sie bei normalem Gange der Maschine, d. h. wenn 
also der Drude des von der Pumpe zu fördernden 
Wassers von unten gegen den Kolben d em be- 




stimmtes Mass nicht überschreitet, nicht zusammen- 
gedrückt wird und somit die beiden Stan^ d* und e 
immer in gleicher I.age zueinander hllt. Wird der 
Widerstand des Wassers von unten gCfgCn den 
1 Kolben d infolge vermehrter Hubzahl vergrtesert, so 
i wird die Feder f zusammengedrückt, so dass der 
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Kolben nebst Stange einen kteineten Hub macht. 

als c. An der Stange d' ist oben eine Stange m 
angcicnkt. die um einen Bolzen 1 schwingt. In 
gleicher Weise ist an der Stange e eine Stange h 
angelenkt, von cU rtn Ende eine um einen Bolzen o 
schwingende Stande p abwirts zu dem Hebel führt, 
durch dessen X'ermitteliing die Drosselklappe bewegt 
wird. Die Stangen h und m sind zwischen den 
Punkten g o und k 1 durch einen Lenker I so mit- 
einander verbunden, dass sie sich für gewöhnlich in 
paralleler l^ge zu einander befinden. Das untere 
Ende der Stange p besitzt eine KImke q. welche 
durch eine Feder beständig gegen ein zum Teil 
gezahntes Rad r gedrückt wird, das auf die Welle 
der Drosselklappe fest aufgekeilt ^^t. Das [^ad r 
wird durch eine Feder w bei normalem Zustande in 
solcher Lage gehalten, dass die Drosselklappe geöffnet 
ist. Das untere linde einer Stange t. welche an 
der Stange h angelenkt ist, stösst bei jedem Hub 
bei normalem Gange gegen eine Klinke v, welche 
gleichfalls durch eine Feder beständig gegen das 
Rad r gedrückt wird. Bei dem Anstossen an die 
Klinke v wird diese jedesmal vom Rade r abgehoben. 
Solange eine bestimmte l'mdrehungszahl der Maschine 
nicht überschritten wird, schwingen die Stangen h 
und m, wie zu übersehen, in paralleler Lage beständig 



auf und ab. d. h. der Punkt o verändert seine Lage 

nicht und die Stange p nebst der Klinke q stellt 
unverändert still. Bleibt der Kolben d infolge ver- 
mehrter Undrehungzahl der Maschine gegen die 
Stange e zurück, so nehmen die Stangen h und m 
eine schrige Lage zueinander ein und der Punkt o 
bewegt sich nach oben. Infolgedessen dreht die 
Stange p mit ihrer Klinke q das Rad r und bewegt 
die Drosselklappe Im Sinne des Schliessens. Qlei^ 
zeitig klinkt die Klinke v bei dem betreffenden Zahn, 
bis zu welchem das Rad r unter ihr gedreht ist. ein 
und hält das Rad r nebst der Drosselklappe, während 
die Stange p immer weiter auf und ab schwingt, in 
der betreffenden Lage fest, weil die Stange hierbei 
mit ihrem unteren geschlitzten Fnde die Klinke v nicht 
mehr erreicht und sie also auch nicht auslösen kann. 
Gehen die Umdrehungen wieder auf die normale 
Zahl herunter, so klinkt die Stange t die Klinke v 
wieder aus, und das Rad r nebst der Drosselklappe 
kann unter der Wirkung der Feder w in die Anftmgs- 
stellung zurückkehren. Damit das Rad r nicht 
dauernd durch die Stange p weiter gedreht werden 
kann, ist dassdbe von der Stelle ab, bei welcher 
es bis zur Offensteüting gedreht ist, glatt herge- 
stellt, SU dass die Klinke q wirkungslos darauf 
gleiten kann. 



WiMenswerte Neuerungen und E 

Die PapiMfabclk J. W. Zanders In B -aiadbach ; 

stellt in ihrem B ii 1 1 c n - Z e i c h c n p a p i c r ein aus- 
gezeichnetes Material her, über welches anerkennende Ur- 
teile technischer ttochschulen und Lehranstalten, Kunst* 
akademien etc. vorliegen. Die uns eingesandten Proben 
entsprechen in jeder Welse den Anforderungen, welche 
man K^wOhnt ist, an die Whatman-Papicre zu stellen, so l 
ilass die Zander'schen Bfilteiipapifre als dciil^ctus l'r/cuK- 
nis den Vorzug vor den besten Fabrikaten des Auslandes 
verdienen. 

Bei sämtlichen Dampfkesseln, im besonderen bei den- 
jenigen Anlagen, bd welchen das Speisewaaser vor Ein- 
fühlung in die Kessel einer mechanischen RehilKung nicht 

linterzoj»en witd. oder detii Wasser keine cliLtuischeii Bei- 
menßuiißcn ;ur Niederschlagung der Kessclslcliibildner im 
Kessel zuL;escIzt werden, ist man Ki-'?^\viitij;en. die grossen 
Uebelstände des Kesselsteine» in Kaiu' /u nehmen. 

Wenn man iMdenkt, dass sich alle Kcsselsteinerzeuger 
am Boden und teilweise in den Röhren als Schlamm nieder- 
schlajren. so erheIH, dass einer Kesselstefnbtldung ganz iie- 
deutend dadurch vorReheiiKt werden kann, dass der Schbunm 
täglich aus dem Kessel entfernt wird. 

Die KCWühnlicheii Ventile und Abspeirhühnc, welche | 
bisher zum Abblasen des Kesselwassers dienten, haben den 
f«teehl^, dass sie leleht undkht werden, da sich zwischen 
Gehäuse und KQken, bezw. die Dichtflächen von Sitz und 
KcKcl, Kesselsteine ansetzt, so dass sich das Hahnkflken 
nur mit grosser Gewalt drehen l,"issl iinJ ein häiu'ii;eres 
üeffnen der Hähne, vor allem wenn der Kessel unter Druck | 
stellt, unmöglich ist. Diese Uebelständc vermeidet der neue 
Dampf kessel-Abblasehah n D R. Q. M. der In- j 
genieitffirma WlHwIn Klppon, Berlin N. 24, dessen Kon- I 
Stniktinn aus der nebenstehenden F-i^rnr ersichtlich ist. — 

Damit das Undichtwerden und das hiermit verbundene I 
istige Tropfen anfhftit, ist der Hahn unten geschlossen J 



auf technischen Gebieten. 




und oben mit einer Stopfbuchse versehen. Um eine spielend 
leichte Drehung des Mahnauslasses herbeizuführen, ist das 
OehiUise mit einer ringsherum und unter den Boden des 
Kükens gehenden Anwirmekammer b versehen, so dass 
Küken und Oeli.iiisc t^Ieiche Tcmpcr.i'tir erhallen und gleich- 
zeitig; das Kiikcn durch den l)aiiipfün:ck et\sas annelüftet 
wird Bei a tritt der Dampf durch ein kl ines lo nim- 
Röhrchen in die Kammer ein, welche durch das seitlich 
mit Skala und Hebel versehene kiekte Ventil abge* 
schlössen witd. 

Will man den Kessel ablilasen, so Öffnet man dieses 
Ventil zuerst, damit sich der Hahn anwärmt, Er?t nach- 
dem dieses geschehen, öffnet man das Küken, worauf die 
Entfernung des KesselscMammes vor sich geht. Wenn dieses 
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AbscliläiiitDen täglich ca 2 
fefl Minuten lang vorgenommen wird, 

Im 80 kann die Kesselstonbilüung 

M^^^^ nur noch eine sehr geringe sein, 

^■^^H und werden i^rOssere Ablage- 

Ii niiiKCn fjnn/lich vermieden Der 

Jl Umstand, da«s das Abschlämmen 

des Kessels unter höherem Dampf- 
druck geschehen kann (bis 
IS Atm.). macht den Hahn auch 
rür solche Kessd ge^gn^ welche 
Tag und Nacht ununteiliroehen fai 
Betrieb sind, und wird derselbe 
auch bei Schiffskcsscin mit Vorteil 
Verwendung finden. 

Der Hahn kann infolge seiner 
Zweckmbi^gkeit und Betriebs- 
sicherheit lala eine neue Sicher- 
heitsmassreifel im Dampfkessel- 
betricbe anKcscliett werden — 

liine sehr zeitraubende und 
kostspielige Arbeit ist das f-räsen 
von Ventilsitzen und Ventilkegeln, 
sowie das Aohchleifeti der letzte- 
ren bei Dampfventilen, weil die- 
selben zur Vornahme dieser Reparatur aus den Leitungen 
herausgenommen werden müssen. Das Aufspannen des oft 
schweren Ventilkörpers, sowie auch das Ahfrüsen des 
Sitzes auf der Drehbank erfordern eine grosse Oeschick- 
llchkeit des Arbeiters, wobei sich jedoch nicht der Uebel- 
stand vermeiden llsst, das« der Arbeiter nicht mehr ab- 




fräst, als erforderlich ist. wodurch die Lebensdauer der 
Ventile sehr herabgemindert wird. 

Diene Nachteile beseitigt das nebensMiead nbgcibadete 
Mago - Werkzeug, welches gleichfalls durch die 
Firma W- Küppers. Berlin, vertrieben wird. Die Kon- 
struktion lind Arbeitsweise der Werkzeuge ist eine der- 
artige, dass das Ventilunterteil zur Vornahme der Repara- 
turen in der Leitung oder an der .Maschine verbleibt. Mit 
Hille der selbstzentrierenden Spannvorrichtung ist die An- 
bringung auf Jedem Unterteil mflgfich, sei es ein Gewinde- 
oder Flanschensentii. sei es normal oder anormal 

Der Ventilsitzfräsapparat, welcher auch gleichzeitig zum 
Aufschleifeit des Kegels verwandt wird, arbeitet stets genau 
zentrisch und frist nur soviel ahi als unbedingt notwendig 
ist, so dass die Lebensdauer der Ventile eine bedeutend 

längere 'st. :i!s bi-i Kcmit/ung der Drehbank Wahrend 
das Aiifsclilfiten \nn Kv^<:\i\ auf ihre Sitzflächen, nameiil- 
lieh bei gn'SSLn X'untilcn, eine Arhet ist, welche nur von 
Qeübicn vorgenomnien w erden kann, um durchaus dichte 
Rachen zu crl.alteii, können die nacheinander (bigenden 
Arbeiten mit dem Mago- Werkzeug von Nicbtfachleuten vor- 
genommen werden. 

Zum Abdrehen der Kegel dient eine besondere Kcg^ 
drehvorrichtung, welche [auf jedem Schraubstock befestigt 
werden kann. 

Die iMago-Werkzeiige sind in jeder Art von Betrieben, 
so auch auf den Werften imd bei Reedereien, bestens ein- 
geführt, und dürfte diese Hinrichtung für die Reparaturen 
undicht gewordener Ventile besonders auch an Bord der 
Schiffe mit Vorteil Verwendung finden. 



Endbericht des enKlIachen Kesselkomltees. 

Wiedergabe des betreffenden Artikels im Marine Engineering. 

Die Schiffe, auf denen die Versuche mit den Kessel- 
artcn seitens des Ausschusses vorgenommen wurden, waren: 



»Minerva" und „Saxonia 
.Diadem" und .Myacintb 



Zylinderkessel, 
Belleville, 



Sheidrake". .E.M>i(gle-. .Hermes" Babcock & Wikox, 



.Seaguli'* und 
.Medusa- 
.Medea- . 



.rantöme 



Nidausse, 
Dürr, 

. Yarrow(weitrohr(ge). 
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Auszüge und Berichte. 

Die .'^Uigerung des thei mischen Wirkiuigsgrades bei 
den Babcock Wileo\-Kesseln ist durch die bessere lleiz- 
gasausnützung entstanden Die Kessel von .Sheldrake" 
hatten durchweg Rohre von l"|,;' Durchmesser ohne 
weitere Heizgasfflbmtiig, bei denen der .E^i^t^e" waren 
3*M-iAUige eitvAaut und wurden die Heiq;aae durch Prall- 
bleche auf und nieder geführt; die .Hermes" -fCessel hatten 
unmittelbar über dem Feuer 2 Reihen 3'' ,, " Rohre, sonst 
1'^,,.. die bessere Ausnutzung der Heizgase wurde erreicht 
durch Verringerung des Zugquerschnittes in der obersten 
Rohrreihe und durch Zickziackführunig auf und nieder; 
ausserdem wurde über dem Pener Luft eingeMasen. 

Hinsichtlich der Dampftrockenheit — gemessen mit 
Carpentcrs C'alorimetcr — gaben die weitrohrigen Varrow- 
kesscl und die spiteren Babcock a Wfloox-Kessel die besten 
Resultate. 

Der Verlust an Speisewasser betrug bei den Yarrow- 
Kesseln der .Mcdea" und den Dfirr-Kesscin der .Medusa* 
wShrend der Hin- und Herfahrt nach (jibralter 1,6 t bczw. 
1.8 t auf 100(1 I PS täglich. Auf der 1 40-stündigen Versuchs- 
fahrt des „Hermes" gingen täglich 3,8 t auf 1000 I P S 
verloren. 

Besichtigimg und F?einigung des Rohrinnern war bei 
den vom Ausschuss luittrsuehten Kessciarten beim Varrow- 
kessel mit dem geringsten Zeit- und Arbeitsaufwand möglich, 
da nur 2 bis 3 kleine Oeffnungen freigelegt und geschlossen 
so werden brauchten. 

Die genaue Besichfi^iinu und Reinigung der Dürr- 
kessel ist sehr un:ständiich und /eitraiihend. Bc; ledem Rohre 
nuiss entlernt werden; die '. cr-cl:lii shaiihe am vorderen 
Kessel, die Aufhängevorrichtung des inneren Rohres, dieses 
selbst und die Verschlussschrauben am hinteren Ende. 
Bei einer Qrundbesichtigung mnss auch das dampfent- 
«ickelnde Rohr ganz herausgenommen werden. Die Arbeit 
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bt beim Niclauss«kes5el ähnlich, nur ist dabei noch die 
Schwierigkeit, das Wasser aus den einzelnen Elementen 
zu entfernen. 

Die Notwendigkeit, jedes Rohr in seiner Längsachse 
aus dem Kessel herausnehmen zu müssen, verlangt für die 
Dürr- und Niclaussckcssel beträchtlich mehr Kaum als bei 
den anderen Typen. Dieser Umstand ist besonders bei den 
engen Verhältnissen an Bord von Kriegsschiffen bei der 
Anordnung von Rohrleitung und Milfsmaschinen unangenehm. 

Die äussere Reinigung der Wasscrrohrkessel lässt sich 
durch starke l-orcierung des Zuges erreichen. Am besten 
ist dies der Hall bei den Babcock- & Wilcox-Kesseln, die 
vom Rost, vom Fcucrraiim und von der Stirnseite bestrichen 
werden können. Bei den Dürr- und Niclausse-Kcsseln ist 
diese Reinigung nicht so durchgreifend, da die Zahl der 
Rohre sehr gross ist und die Prallbleche den Zug nicht 
überall hingelangen lassen. Letztere mussten bei den 
Babcock & Wilco.\-Kesscln zum Teil entfernt werden. 

Bin Durchbiegen der Rohre in den untersten Reihen 
ergab sich bei den Dürrkesseln der .Medea" zu 1' nach 
Heendigxmg der Vorprobeii. Diese Rohre wurden heraus- 
genommen und gestreckt, bevor der Ausschuss die Versuchs- 
fahrten unternahm. Dieselben Rohre wurden wieder ge- 
streckt im August l<)(U und nach Beendigung der Fahrten 
im Februar 1W4. 

Als der Ausschuss die Niclaussekessel des ,Berwick" 
im April 1904 besichtigte, waren auch hier die untersten 
Rohrreihen bis zu aufwärts gebogen. Bei beiden Kessel- 
arten soll man die Durchbiegung der Rohre nicht grösser 
als ■'j" werden lassen, damit durch Anlegen des äusseren 
Rohres an das sich nicht mitbiegende innere Rohr nicht der 
Wasserumlauf gestört werde. Hin Anliegen beider Rohre 



kann durch Absteifung des inneren gegen das äussere ii> 
der Mitto und am Bnde vermieden werden. 

Bei 6 Varrowkesseln der , Medea' hatte man absichtlich 
die eine feuerdichte Wand bildenden Rohre gebogen und 
fand das Ergebnis, dass einige leichte Leckagen an den 
Rohrenden bei forzierter Kraft auftraten. Bei 2 Kesseln 
halle man umgekehrt diese Rohre gestreckt. Obwohl diese 
sich im Gebrauch leicht durchbogen, stellte sich kein Lecken 
ein wie bei den gebogen eingesetzten. Der Ausschuss kam 
zu der Ansicht, dass derartige Rohre soviel gebogen werden 
sollten, dass sie 1" von der Strecklage abweichen. 

Bei den Babcock & Wilcox-Kesseln hatten sich einige 
Rohre der untersten Reihe durchbogen, aber es lag kein 
zv^ingender ürund vor, sie wieder zu strecken. 

Ein Anfressen der Rohre trat bei den untersuchten 
Kesselarten nicht ein. nur die inneren Rohre der Dürrkcsscl 
zeigten nach Ablauf der Versuche einige rauhe Stellen. 

Bei den Dürrkesseln der „Medusa' waren die Aussen- 
wände zum Teil aufgebeult und waren einige Bckleidungs- 
türen der Rückwand verbrannt Bei den Varrowkesseln ist 
die Temperatur der Rauchgase, bis sie an die Verkleidung 
gelangen, sehr gesunken, so dass bei diesen wie bei den 
Babcock & Wilcox-Kesseln irgend eine Beschädigung nicht 
festgestellt werden konnte. 

Die Neigung zu Havarien infolge forzierter Anstrengung 
war am grösstcn beim Dürrkessel, wie die Heimfahrt von 
(iibralter zeigte: es traten starke Durchbiegungen auf bei 
einer Beschickung von 170 kg ni- in der Stunde, anderer- 
seits war die Wasserzufuhr beim Dürrkessel zu den Rohren 
unbehinderter als bei den Niclaussckesscin. Der Yarrow- 
kcssel konnte gefahrlos sehr angestrengt werden; die grösste 
Ueberanstrengung gestattete der Babcock & Wilcox-Kcsscl. 
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Das Ptoerhilten M iten WaMefrohrkesseln besonders 
den mit den grossen Rostflächen wie die Dürr-, Niclausse- 
iind Babcock & Wilcox - Kesseln verlanR(e eine grössere 
Geschicklichkeit als die Yarrowkessel mit lieni kleineren 
Rost und der besseren Form der Verhrennungskammer. 

Minsichtlich der Ueberhitzung wurden nur mit dem 
DOrrkesad Versuche gMmeht Der Dampf wurde aus dem 
ObMlteasel durch eine Itomplizierle Plattenaiiordining den 
Ueberhilzcrrohren zugeführt. Diese Anlage ist nicht selir 
zu empfehlen, da sie und die Ueberhitzerrohre häufig er- 
neuert werden müssen, während der Grad der LIebcrhitziinK 
selbst bei hoher Temperatur der abziehenden Heizgase nur 
gering war. 

Die Speisux^ aller untersuchten Kesselarten war 
anstandslos. Die YarrowiMssel und Dflrrkessel wurden 
anfangs autoimiisdl flBqwist, da indessen das Oeffnen und 
Schliessen der Ventile nicht präzise genug erfolgte, wurde 
während der Probefahrten wie bei den Balxodt & WHCOX- 
Kesseln von Hand Ki""^pcist 

Mit Yarrow- und Dfirr-Kesseln wurden Versuche hin- 
sichtlich des Speisens mit Salzwasser gemacht, aber keiner 
dar Kessel fsb dadurdi Anläse aar Klage. 
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217 


Dürr 


.Medusa* 


.^14 


71.7 


228 


Babcock 


«Hernes'' 


4<Kt 


*M),7 


1861 


& Wilcox 


.Sheldndce' 


4«l 


82. .S 


172«) 




125 


10.« 


159 




.Hspitgle- 


95 


1 1.3 


1 18 


Nidaasae 


.Seafiull" 


135 


22 


163 




.Pantöme" 


76,5 


10,3 


134 



Willi. Sievers. 

■) mit Retarder in den Heizrohren. 

-) gewöhnliche Anordnung 

*) mit vertikalen Prallblechen und Pressluftzuführung. 
*) gewBtalielie Anordhuag. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

.M.iilcü'irt'i r ilt ni I xsorkreisc mit Atipabe der Qncllc werden hierunter g^m aufgenommen. 





Die Fleasburcer Schifrsban-aeselfscliaft schtoss in 

diesen Tagen den Bau dreier grosser transatlantischer 
Dampfer ab und zwar mit der Deutsclien Danipischiffahrts- 
gesellschaft .Mansa" in Bremen 2 Dampfer von je c.i H2i>iJt 
und mit der Deutsch -Australischen Danipfschiffsgcscilschaft 
in Hamlnirg I Dampfer von annähernd 7000 1 Tragfähigkeit. 
Der letzlere Dampfer ist ein ScbwcsteracbHf des im Oktober 
d. J. an die genannte OeaeHschaft abgelieferten Dampfers 
.Beiün". 

Auf der neuen Werft der Flensburger Sctiiffsbau- 
gescllscltaft wurde der für die 1-lensburger Dampfer- 
konipagnie (H. Schuldt), Im Bau befindliche Dampfer, Stapel 
No. 244, gifickiicta ins Waaser gelassen. I>as Schiff erhielt 
den Namen ,Jl^ghuf*. Die Haaptalwwessuqgen des ScliiWes 



sind: Orösste Lii^ 91,71 m. grösste Breite 12^ m, 

Seitenhöhe 6.4S, Tragfähigkeit ca 4100 t 

Postdampfer „Polyncsla'S gebaut von der Reiherstieg 
Schiffswerft für die flamburg-Anierika Linie, hat seine 
Probefahrt in erfolgreicher Weise erledigt« Länge zwischen 
den Perp 125,0 m, Brette 15,42 m. Seitenhobe Ms Haupt- 

deek 4.03 m. Tiefgang mit Kiel 7.67 m, Deplacement bei 
diesem litfgüisg 1 1 3S() t, Vermessung ()<)22 Hrutio-Reg - I ons 
und .lH4.=iNLtlo- Reg Tons Inhalt der I jderäumc 3«3 4 h; Kuhik 
fuss. Inhalt der festen Kuhlenbunker II7j t, der Reserve- 
bunker 1010 t. Das Schiff hat 22 Kajüten erster KlasM zu 
je 2 Betten und 9 Kaliiten zweiter Klasse zu je 2 resp. 
4 Retten, so dass es 44 Passagiere erster and 26 Passagiere 
zweiler Klasse befördern kann. Den Passn^icren erster 
Klasse stehen ausser dem in Weiss und Oriiii gehaltenen 
Speisesaal, der 4M .'^itzplätze bietet , ein Rauchsalon in 
Dunkelbraun, ein Damensalon in Weiss und Blau, in dem 
aud) das Piano nicht fehlt und ein allerliebstes I 




C ihig. Sdunidl Sohne, ^%L.t 

InpfersehBlederel, letiillvarfDlIlrik nii IppiratibM - liililt 

Trlrgi -Adi : Apparatbau Hamburg. — Fcrnspr.: Amt III No. 2t(, 

UMkArMk* n. Neissdampf ^Jlolivltiliinim 



bis zn den grOssteu Abmessungen. 

(BvapontoTvn oder Dcstillier-Apparate) 

Svstpm Schmidt 
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Dampfkessel -Speisewasser-Reiniger 
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Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer Ü.R.P.I2Ö592 für Druckleitung 
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Krankenpflege. 
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mit huinürvoilen Ticrszcncn als Wandschiimck /nr Vcr- 
Nigling. Die Passagiere zweiter Klasse haben ausser dem 
behaglichen Speisesalon, der 26 SitzpUtze aufweist, noch 
einen sehr gemütlichen Rauchsalon mit freiem Ausbiielc 
nach achtem. Ausserdem ist getrennt von dieaen Mumen 
im Hinterschiff eine kleine Anzahl von einfachen, aber 
luftigen Kaiütcn für Passagiere dritter Klasse mit Speise- 
rawa und Hospital Die Sicherheit des Schiffes verbürgen 
die adbt wasaerdiciKen Schotten, die bis zum Hauptdeck 
rcap. dem Poopdedc reichen, sowie der voo vom bis hinten 
leichende Doppelboden, der auch zur eventuellen Aufnahme 
von 1000 t Wasaerballast voixesehen ist. Sieben Rettungs- 



boote sind auf Deck in Wclin Quadrant Davis D. R.-P. auf- 
gestellt, so daas sie Jederzeit schnell und sicher zu Wasser 
gebracht werden ktanen. 

Das SchHf hat ferner 10 Oampfwinden und 1 Dampf- 
ankerspill. An jedem der 2 Masten befinden sich 8 Lade- 
bäumc. Ausserdem sind noch zwei besondere Lademasten 
mit je 2 Ladebäumen da. liin Ladehaum ist ans Stahl und 
hat eine 'I'ra};fähigkeit von 20 t. Die übrigeti Ladehüiiine 
sind aus Teakholz und haben eine Tr^ähigkeit von 3 -5 t. 
Bei 25' Tiefgang ist dne Schifhgeschwindigkeit voa 11.5 
Seemeilen vorgesehen. Die vierfache Expansionsmaschine 
mit Schlickschem Massenausgleich hat SitooIPS. Der 
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OusMtficke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stficicgrewicbt. 
Kurse Lieferzeiten! 

Goidfinf Staiitsmodalll« OaMeldorf 1902. 




HeiiiriehdeFries,Dii]>ddi»f 



I I La ufkrjtwe 1 1| 



Mit 

Hebe- 
zeugen 

Marke 

„SIeUa'. 



Schiffbau 

ist das 
O elaxige Pmebargaa » 

für die 
laämtrh muf scbMbsu- 




für KeMiiel«, Briirken- n. 

t^chllTban in allm Dimen- 
sionen iinil Kuiirlm nien, liefert 
stets prumpi und billig in nn- 
ribcrtroffüiicr AuafühzuBK Und 
bester Qualiiät * 




Dm 



Neueste — Vollendetste 

iutomatisehe Spiralbohrer - Sehleifmasehine 

I1.K.P. *. und AiutlaB<'*r*icn'« In KuHr.tittMi«« ■rerinttdet 

RaiM'bM, setuiUM Z«iltri«r<n d<'r HobremiiiUn.-. Krtnü^iebt«« X«call«r«ii '-■■^ Kn.i. r > hurr». suvil« doH Wiiikt U für .lie Schni>i<lvk»nu-n 
Hei«lditl«niif dw gMeblWaaen Bobm« wUurMUI Oaacefl. — Rubigw. 
t— Mwr EMillff alad dl« hcr*gmgMd«o RiRonKphaaaa und Verltito 



Mayer & Schmidtf Offfenbach a. Mi 

Darrpfachmirgelwerk, Schieifmaschinenfiabrik, Eisengiesserei 



34' 



Digitized by CiOügle 



Seite m. 



SCHIFFBAU 



No. 6. 



Zylinderdurchmesser beträgt 615 — 870 — 1290 — 1850 mm, 
1370 mm Hub. Die drei Eincnderkessel zu je drei Feuern 
15 Almosphären Druci«. haben eine Gcsamtheirfläche von 
733,14 qm und eine Oesamtrostfläche von 1707 qm. Der 
Durchmesser der Schiffsschraube beträgt 5600 mm. Be- 
sondere Erwähnung verdient noch, dass die Offizierskabinen 
unmittelbar hinter der Kommandobrücke angeordnet sind, 
der Kapitän aus der seinigen direkt ins Kartenhaus treten 
kann. So sind die dienstfreien Herren jederzeit schnell zur 
Hand, haben andrerseits aber während der Freiwachc auch 
wirklich Ruhe und werden durch Gespräche und Bewegung 
der Passagiere nicht an dem ihnen so notwendigen Schlaf 
behindert. 

Der auf der Elderwerft, Aktlenfe». in TBnnlng, für 

die Reederei Richard flrothmann-Hamburg erbaute Dampfer 
„Kehdlngen" machte seine Probefahrt zur allseitigen Zu- 
friedenheit (vergl. VI 4, S. 129). 

Die Neptunwerft In Rostock erhielt folgende Neu- 
bauteniuftrÜKC : Binen Dampfer von 7000 t für die 
Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Oesellschaft in Ham- 
burg. 4 Frachtdampfer für die Reederei Horn in Schleswig 
ä 4100 t, einen ebensolchen für die Flensburgcr Dampfer- 
Kompagnie; alles lieferbar im zweiten Semester 1905, so 
dass das Jahr 1()05 ganz mit Aufträgen besetzt ist. 

Der von der Hamburger Firma J. M. A. Dabelstefn 
bei den Stettiner Oderwerken in Auftrag gegebene 
Dampfer von 30OO I Tragfähigkeit hat fulgcndc Dimensionen: 
Länge zwischen den Perpendikeln 84 m. Breite auf den 
Spanten 12,5 ni. Seitenhöhe 6.25 m. Das Schiff wird nach 
den Vorscliriflcit dis Hiireaii \'crit;is «f« I. I.. I. 1 I' R. 



unter Spezialaufsicht erbaut. Die Dreifachexpansions- 
maschinc wird 800 PS indizieren und dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von 8'', Kn gctwn; die Kessel er- 
halten ca. 280 qm Heizfläche Die Ablieferung des Schiffes 
wird im Sommer 1905 erfolgen. 

Die Rostocker Reedereifirma Otto Zeick kontrahierte 
zum Ersatz ihres jüngst abgcsiossenen veralteten Dampfers 
„Lydia Millington" mit einer erstklassigen englischen Werft 
den Bau eines Stahl-Schraubendampfers von reichlich 
2500 1 d. w. inkl. Bunkerkohlen zu dem Preise von etwas 
unter 360 000 M. Der Dampfer wird mit modernsten Ein- 
richtungen, speziell mit einer sehr starken Maschinenanlage 
in den Dimensionen 485X787X1295X^15 mm Hub, ver- 
sehen. Die Ablieferung erfolgt am 1. Juni 1905. 

Auf der Schiffswerft von Qebr. Wlemuin in Branden- 
burg a H lief kürzlich ein für die Elbstrom-Bauverwaltung 
in Magdeburg in Bau befindlicher Elsbrcchdampfer vom 
Stapel. Das Schiff hat eine Länge von 26 m und eine 
Breite von 5.2 m; es erhält einen Kessel von 51 qm Heiz- 
fläche und eine Kompound-Schraubenschiffsmaschine von 
130 PS, ausserdem für den Betrieb eines Schein- 
werfers eine besondere Dampfmaschine mit direkt ge- 
kuppeltem Dynamo. 

Die Werft von Swan, Hunter and Wlgham RIchardson 

hat kürzlich, wie berichtet wird, einige bedeutsame Ver- 
suche mit einem Modell des 25 Knotendampfers, den sie in 
Bau hat, angestellt und sich danach über die Form des 
Hinterschiffs, sowie die Grösse und I^e der 4 Schrauben, 
die der Dampfer erhalten soll, schlüssig gemacht. 
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Nachrichten von den Werften 

und aus d«r Industrie. 



Die Verwnitung der Qasinotorenfabiik Deutz beab- 
sichtigt im nächsten Jahre eine Kapitalscrhöhung vorzu- 
nehmen. In der Generalversammlung wurde mitfieteilt, 
dass insbesondere die Oiesserei und der Betrieb für kleinere 
Motore vergrössert und neue Werkzeugmaschinen angeschafft 
werden müssen. Insgesamt seien hierzu 900 000 M. erforder- 
lich. Ferner kranke die Filiale in Philadelphia, deren Werk- 
stätten sich inmitten der Stadt befinden, schon lange an der 
Unmöglichkeit weiterer Ausdehnung. Es sei ihr auch aus 
diesem Onmde nicht möglich gewesen, den Bau von Saug- 
gasmotoren und Apparaten energisch zu betreiben, da die 
Fabrik bis aufs äusserste in Anspruch genommen sei. Die 
Verwaltung habe ihre Einwilligung dazu erteilt, dass das 
Kapital der amerikanischen Filiale von 750 000 Doli, auf 
2 500 000 Doli, erhöht werde unter der Voraussetzung, dass 
von diesen 2 500 0(X) Doli, eine Million von dritter 
(amerikanischer) Seite aufgebracht werden. Verpflichtet ist 
die Deutzer Gesellschaft, sich an der Neuausgabe der Aktien 
mit 400 000 Doli zu beteiligen. 

Auch die Socicti Italiana in Maitand hat sich genötigt 
gesehen, ihr Aktienkapital von 3 Mill auf 4 Mill. Lire zu 
erhöhen Der Umsatz des dortigen Geschäfts sei von 
2 180 000 Lire auf 3 200 000 gestiegen. Die Gesellschaft 
gehe mit einem Bestellungsbestandc von 2 4.S2 h.i.l Lire ins 
neue Jahr. Bei diesem günstigen Oeschaftsstande habe sich 
naturgemäss der Bestand an Werkzeugmaschinen. Wcchsel- 
konto und Aussenständen erheblich vermehrt. In Mailand 
wurden im vergangenen Jahre über eine Million Lire auf 
diese Weise festgelegt. Die Oesellschaft habe die Ausgabe 
von einer Million Aktien zum Kurse von 150 pCt. beschlossen 
und die Banca Commcrciale hat sich bereit erklärt, die 
Hälfte der Aktien zu t.SO pCl. zu übernehmen. 

Auf den Aktienbesitz der Gasmotorcnfabrik würden ' 
von 2 028 00<i Lire — .330 000 Lire entfallen fä LS — 



504 000 Lire — 40.1200 M ). Wie die Verwaltung mitteilt 
würden die Kredite erst im Laufe des nächsten Jahres be- 
nötigt. Einer Vergrösserung des Aktienkapitals dürfte daher 
im nächsten Jahre näher getreten werden. Ueber die Aus- 
sichten für das laufende Geschäftsjahr wurde uns mitgeteilt, 
dass die ersten drei Monate dieses Jahres eine um 2(X) 000 M. 
geringere Ziffer aufweisen. Hieraus könne jedoch kein 
Rückschluss auf eine Verschlechterung des Geschäftes ge- 
zogen werden, da die korrespondierende Zeit des Vorjahres 
aussergewöhnlich günstig war und der gegenwärtige Zustand 
durchaus normalen Verhältnissen entspreche. 

Fried. Krupp, Aktiengesellschaft zu Essen a. d. 
Ruhr. Die wesentlichsten Abschliissziffern für das erste 
Geschäftsjahr dieser neu gegründeten Akticn-Qesellschafl 
haben wir bereits mitgeteilt. Danach betrug der Gesamt- 
überschuss für 190.1 04 20 162 777 M. und der keingewinti 
1 1 .'562 762 M.. wovon 9,6 Mill. M. als 6 pCt. Dividende auf 
das 160 Mill. M. betragende Aktienkapital bestimmt werden. 
Rechnet man die hohen Kcserveslellungen. Steuern und 
Wohlfahrtsausgaben hinzu, so würde sich ein Bruttogewinn 
von rund 30 Mill. M. ergeben. Dem Geschäftsbericht seien 
noch folgende Einzelheilen entnommen: Der Bestand an 
Immobilien war am 30. Juni d. J. 148 435 146 .VI . worauf 
9 845 333 M. abgeschrieben wurden, so dass die Immobilien 
nunmehr mit l.lfl ."«19 812 M. bewertet sind. In den Im- 
mobilien sind unter anderen auch enthalten die sehr bedeu- 
tenden Werke des Grusonwerks in Magdeburg und der 
Germaniawcrfl in Kiel. In die Germaniawerft mussten bis 
zu ihrem vollständigen Ausbau ,Milliünen über Millionen 
hineingestellt werden. Zu den Immobilien gehört ferner dio 
Friedrich-Alfredhülte bei Rheinhausen, ein hnchmodcrn.'S 
Werk, das gleichfalls Millionen gekostet hat und noch kostet. 
Desgleichen gehören hierhin die Essener Werke mit einem 
Flächeninhalt von 420 Hektar. Nicht zu vergessen sind 
endlich die sonstigen der Firma gehörigen Werke, Plätze, 
Hütten und Gruben Die Weiksgeräte sind mit 6 953 970 
Mark eingesetzt. Hierzu gehört der gewallige Wagen-, 
Lokomotiven- und l.owrypark. Allein das Essener Werk 
hat 44 Lokomotiven und 1921 Wagen in Tätigkeit. Das 
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Inventar an Vorräten, halb und ganz fertigen Waren beläuft 
sich auf 81 .)87 936 M. Kassa, Wechsel und (knkguthaben 
betragen zusammen 13 512 570 M. Von dem Betrage der 
Wertpapiere und Beteiligungen mit zusammen 54 674 892 M. 
entfallen auf festverzinsliche Wertpapiere 39474 712 M. und 
andere Wertpapiere und Beteiligungen 15 200 180 M. Der 
liffektenposlen ermöglicht es der Gesellschaft, auch über 
Jahre mit schlechtem Geschäftsgänge ohne allzugrosse 
Schwierigkeiten hinwegzukommen, Die sonstigen Debitoren 
belaufen sich auf 31 703 741 M. Die Pensionskassen für 
Beamte und Arbeiter stehen in besonderer Vcrwillung, und 
deren Vermögen mit 22 588 700 M. figuriert nicht mehr in 
der Bilanz der l-irma. Von den beiden Anleihen stehen 
noch aus 39 918 770 M. Die Anzahlungen auf abgeschlossene 
Lieferungen betragen 67 175 216 M., und die sonstigen Kredi- 
toren 22 332 195 M. Der Reingewnnn stellt sich, wie ge- 
meldet, auf 11 562 761 M , aus dem 6 pCt. Dividende verteilt 
werden. Als Aktionäre der Gesellschaft werden genannt: 
f-räulein Bertha Krupp mit 1.59 996 Aktien und die Herren 
Kommerzicnrat Hartmann, Pinanzrat Haux, I'inanzraf Klüpfel 
und Maler Freiherr vom Ende mit je einer Aktie. Die 
Anzahl der Angestellten (Arbeiter. Meister und Beamten» 
in allen Werken zusammen belauft sich auf etwa 50 000 
Köpfe. 

Siemens & Halske Aktlencesellachaft Berlin. Dem 

Bericht über das mit dem 31. Juli l'H)4 beendete Betriebs- 
jahr entnehmen wir das Nachstehende: 

.Das Ergebnis des Geschäftsjahres I9a3,04 spricht da- 
für, dass die elektrotechnische Industrie nicht unbeteiligt ge- 
blieben ist an der regeren Tätigkeit, die sich im allgemeinen 
in Handel und (jewerbe geltend machte. Der Ab.chluss 
zeigt wieder eine Besserung gegen das Vorjahr, indem die 



Verteilung einer Dividende von 7 pCt. - gegenüber 5 pCt. 
im Vorjahr — in Vorschlag gebracht werden kann, bei sehr 
vorsichtiger Bewertung der Bestände, beträchtlichen Ab- 
schreibungen auf dieBetricbsanlagen und einem angemessenen 
Vortrag auf neue Rechnung. Dieses Resultat verdanken 
wir der aufs sorgfältigste gepflegten Hntwicklimg unserer 
Habrikationstätigkeit und des hierauf beruhenden normalen 
Verkaufsgeschäftes. Das letztere stützt sich im wesent- 
lichen auf zahlreiche, in- und ausländische Geschäftsstellen, 
die gleichzeitig für die Siemens- Schuckerl Werke und für die 
in unserer eigenen Verwaltung verbliebenen Abteilungen 
tätig sind. Die Oesamtzahl der eingegangenen Bestellungen 
hei uns und den Siemens-Schuckert.Werken zusammen über- 
stieg in der ersten Hälfte des Berichtjahres die Oesamt- 
summe der gleichen Periode des Vorjahres um mehr als 
20 pCt . während die Bestellungen der zweiten Hälfte des 
Berichtsjahres diejenige des ersten Halbjahres wieder um 
17 pCt. überstiegen. In den abgelaufenen Monaten des 
laufenden Jahres hielten sich die Bestellungen im Durch- 
schnitt auf der zum Schiuss des Berichtsjahres erreichten 
Höhe 

Unsere jahrelangen Bemühungen, ein wirtschaftliches 
und in seinen liinzclhciten einfaches System einer elek- 
trischen Schleppschiffahrt für Kanäle durchzubilden, führten 
zu dem Auftrag der Teltow -Kanal- Bauverwaltuni:, den 
37 Kilometer langen Kanal mit dem von uns ausgebildeten 
und durch Versuche erprobten System auszurüsten. Der 
Frage der Dampfturbinen haben wir unsere vollste Auf- 
merksamkeit geschenkt. .Mit Rücksicht auf die schon im 
letzten (jeschäftst)ericht erwähnte Geschäftslage des Turbinen- 
markles haben wir gemeinsam mit den F'irmen: Akticn- 
cesellschaft der Maschinenfabriken von üscher Wyss & Cic . 
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Zürich, Pried. Krupp, Aktiengesellschaft, Kssen-Ruhr, Nord- | 
deutsche Maschinen- und Annaturenfabrik, Bremen, Ver- ^ 
einigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg A.-Q.. Nürnberg, das .Syndikat für j 
Dampfturbinen, System Zoelly" gegründet und uns dadurch 
die Möglichkeil verschafft, auch auf diesem Gebiete fördernd 
mitzuwirken. Eine grössere Anzahl von Turbinen, System 
Zoelly, wurde uns mit den dazu gehörigen Dynamomaschinen 
bestellt, die zum Teil noch in diesem Jahre in Betrieh 
kommen werden. Auch auf dem Gebiete der Kriegs- und 
Schiffbaulechnischen Abteilung haben wir eine rege Bau- 
tätigkeit zu verzeichnen. Unsere Glasparabolspiegvi gelten 
nach wie vor als die besten im Markte. Im abgelaufenen 
Jahr erhielten wir besonders grosse Aufträge auf Schein- 
werfer. 

Der Qeschäftsgewinn, der auf dem Gewinn- und Ver- 
lustkonto ausgewiesen wird, erscheint um etwa -»OOOOO M. 
höher als im Vorjahr. Die Abschreibungen sind um 
J80 000 M. zurückgegangen. Der verminderte Betrag der- 
selben entspricht einem höheren Prozentsatz auf die Anlage- 
werte, als der vorjährige Betrag, der die bereits erwähnten 
Abschreibungen auf die an die Siemens-Schuckert Werke 
übergegangenen Anlagewerte mit cinschloss Auch die 
Handlungsunkostcn erscheinen um etwa .MKXXK) M. geringer, 
weil dem vorigen Jahre unser Anteil an den Gründungs- 
kosten der Siemens-Schuckert Werke zur Last fiel. Ein- 
schliesslich des Vortrages von IW2;03 von l I34 04H,7I M. 
und nach Absetzung der vertragsmässigen Gewinnanfeile 
an Vorstandsmitglieder und Beamte, die. wie gewöhnlich, 
über Handlungsunkosten-Knnto vei bucht sind, stellt sich das 
Erträgnis für 190.^,04 auf .S 537 404,52 M Hiervon erhalten 



I nach § 36 unserer Satzungen zimächst die Aktionäre h pCl. 
Dividende auf 54.'>O0OO0 M. — 2 725 000 M. Von den 
verbleibenden 2 812 404,52 M. beantragen wir, dem Reservc- 
j fonds 5 pCt. auf 4 403 355.81 M. = 220 167,81 M. und der 
Pensions-, Witwen- und Waisen-Kasse als ausserordentlichen 
Beitrag 100 (KK) M. zu überweisen, sowie für Gratifikationen 
an Angestellte und Arbeiter zu verwenden 200 000 M. Von 
den dann noch verbleibenden 2 292 236,71 M erhält der 
Aufsichtsrat nach $ 36 der Satzungen 7 pCt Gewinnanteil 
von I LSK 188 M. i2 2M2 2.16,71 M. abz. I 1.14()4K,71 M. l — 
8t Ü8I M. Bndlich schlagen wir vor. von den restlichen 
2 211155,71 M. 2 pCt. Superdividcndc auf 54.S000W M. 
mit 1090 000 M. zu verteilen und den Restbetrag < von 
1 121 lri.s,7l M, auf neue Rechnung vorzutragen. 

Der Bau eines Schlffsaufzuges für die Werft 
Romanshorn am Rodensee soll vergeben werden. Ange- 
bote sind bis zum 31. Dezember 1904 an die General- 
direktion der Schweizerischen Bundesbahnen in Bern ein- 
zureichen. Nähere Auskunft über die aus Eisen und mit 
Elektromotorenhetrieb auszuführende Anlage erteilt der 
Obermaschineningenieur der genannten Direktion in Bern. 
(Ocstcrreichischer Central - Anzeiger ffir das öffentliche 
Lieferungswesen.; 



In den letzten Wachen hat sich die Lage der 
schottischen Eisen- und Stahiindustrie gebessert, so 
dass man dem nächsten Jahre mit mehr Vertrauen ent- 
gegenblickt. f)ie Besserung ist allerdings nicht gerade eine- 
durchgreifende und allgemeine, denn in einzelnen Branchen 
fehlt es ncxh an ausreichender Beschäftigung. Die Schiffs. 



Hagener Gussstahlwerke 

^ AkMengesellschar^ HAGEN i.W. 
Telegr.Adr: Gussstahlwerke, Hagenwestf. — Eisenbahn-Stahon: Hagen-Oberhagen. 



Spezialitäten: 

Tlanschen-, 

Xnrbel- und 
Schranben -Wellen 
sov. alle sonstigen 
Sehmiedesttche in 
S.)(.Stabl;Mker 
Baggerteile. 




Spezialitäten: 

Kndetrahnien, 
Schiijsschrauben 
u. Schraubenflögel 
in Qnssstahl sonne 
Tedern jeder M 
aneb für Schifjs- 
zvecke. 



Marllo-Wefki, TIegelslahl-Werke, Bessener-Wsrk. Mechanische Wefkstatten, Haimnerwefke. Walzwerke, Federofabrlt 
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werften in Port Olasgow haben in den letzten TaRcn einiRC 
Tramp • Dampfer von grösseren Dimensionen in Arl)eit ge- 
nommen, nnü es verlautet auch, dass sich die Werften am 
Oberlauf des Clyde einige Kontrakte K^sichcrl haben, ohne 
dass Dcliiils in die Oeffentlichkeit gedrungen sind. Augen- 
blicklich liegen von verschiedenen Seiten auf den Werften 
Anfragen vor. und es steht zu erwarten, dass ein Teil der- 
selben zu Abschlüssen führen wird. E3emerkt sei, dass man 
in l'e,;dereikrcisen vielfach der Auffassung begegnet, der 
jetzige Zeitpunkt sei zur Hrteilung von Aufträgen nicht sehr 
geeignet, man werde demnächst billiger kontrahieren können. 
t)ic Stahlwerke luben genügend Aufträge an der Hand, 
doch macht sich Mangel an SpoziPikationen bemerkbar. [)ie 
letzten Tage haben inbezug hierauf einigermassen Abhilfe 
geschafft, und einzelne Hütten geben Schilfsbleche nicht 
mehr unter II7'._, s pro t ab. Dieser Preis übersteigt den 
vor 14 l agen festgesetzten liinhcits-MindesIpreis um 2';, s. 
Die Schmiedeei.senwerke haben etwas mehr zu tun. sie er- 
zielen auch in den meisten Fallen bessere Verkaufspreise. 



Rekonatruktlon des amerikanischen Schlffsbau- 
tnistes. Aus Trenton iNew-Jcrsey) wird telegraphisch ge- 
meldet: Hier ist mit iO Millionen Dollars Kapital die 
Bethlehem Stahlgesellschaft gebildet worden; sie soll die 
Nachfolgerin des amerikanischen Schiffsbautrusts sein. 



Nachrichien über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



HamburKlsche Hafcnvcrhültnlsse. Der gewaltige, 
alle modcnitn Hilfsmittel der Technik in Anspnich nehmende 
Hamburgische Hafen, der Stolz Hamburgs, bringt der Hani- 
burgischen Staatskasse bekanntlich alljährlich erhebliche 
Kinnahmen, andererseits aber erforden er natürlich auch 
unausgesetzt bedeutende Ausgaben zu seiner Bedienung. In 
standhallung und weiteren Ausgestaltung. So beabsichtigt 
der Hamburgische Staat im .lahrc 1905 laut seinen« Vor- 
anschlag hauptsächlich die folgenden aussergewAhnlichen, 
aus Anleihen zu bestreitenden Hafenhauten auszuführen: 
den Ausbau des Peterscnquais für 4M)00 M., des Kirchen- 
pauerquais für •U)U(H)() M.. die R^ulierung des t^lbfahr- 
wassers und Anlage von Löschplätzen vor Pinkenwärder 
für 70 000 M. Pür den Kanal bei Tiefstack sollen 160 000. 
für die staatlichen Häfen auf Kuhwärder loOOOO, für den 
Hafen der Hamburg-Amerika Linie, dessen Kosten die 
Oesellschaft zu verzinsen hat, noch 2 0<K)0üü, für die Mafen- 
erweiterung am Kleinen Grasbrook 305 000, für die Ver- 
längerung des Kohlenschiffhafens 4|0(kk), für die Regulierung 
des PIbfahrwas,«crs von Neumühlen bis Lühersand 1 495000 .M. 
und endlich für Wasserstrasse und Qleisanschluss auf der 



I ieistungsfäliigste Fabiik 




Maschinenbau 

iinil 

Fabrikbetrieb. 




Spczialofferle auf Wunsch. 




CHWIMMKRAi.Ki — ■ 

ecLirrcKT 

zu 10 r TRASKRAFT FÜR RIO OE JANCIRO. 



KUt,. 



Gutehoff nungshOtte, 

/Uttien-VeretB für Bergban tmd Kütttnbetrieb, dberbnsci 

MJtJtJCJtJtMMMJtJCMMJtJCJtJtMMMJtMMJtJtMMJtJtJiJtMJtM | Ithclaland). 

Die Abteilung Sterkrade liefert : 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks, Schwimmkraneh jeder 
Tragkraft. Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40 000 kg 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen, Schiffswellcn und sonstige Schmiedeteile 
für den Schiff- und Maschinenbau. 

Stahlformg:uss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Maschinenteile 

Ketten als Schiffsketten, Krahnkctten. 

Maschlncn^uss bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. ab 

Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Dms neue rilrrliwalzweik bat eine l.eiatoiieifihiKkeit Ton lOOOOO t Bleciic 
(>ro Jahr, and ist «lic OatrhotfnnoK&hOttr Trrmö^ ihres nmfar.grcicbeit WiU* 
pco^ammi in <ter liis gntmir tu rlncm .Schia nötige Walitnitcrial (u lieferiL 

jährliche Erzeugung: 

Kohlfn JOOOOOM Rohtfuen 500 000 i 

WaliKCikt-ErzeugoisM! . , 400000 1 Dräcken, Mucbinen, Kooel pp. 00 000 ( 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: über 18 000. 
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Peute 4SOO00OM. ausgegeben werden. Die Gesamtaus- 

j;ahen dieses Titels belaufen sich auf über 9 ' , Millionen 
iMark gegen annähernd <>' , Millionen, die im |-"nt\\iirf des 
Staatsbudgets für 1904 vorgesehen waren [)er tljfciibau 
in Cuxhaven wird im .Jahre 190.S noch 4.1 5r)2 M. erfordern. 

Hamburg - Amerika Linie und Nordsee-Llnle. In 
einer Versammlung der Gesellschafter der Nordsee-Linie 
<1. m. b. II wurde eine Anerbietuqg der Hamburg-Amerika 
Linie endgUtfE angenoinnieii, die die Ueberoalraie des Be- 

tMtts der Nordsee-Linie seitens der Hamburs-Anerika 

Linie zum Gegenstand hat. 

I^ie Nordsee-Linie G. m b. Ii. die .lus der vormaligen 
i^allin s Reederei hervorgegangen ist, unterhält bekanntlich 
die regelmässigen Salon-Darnpfer-Verbindungen zwischen 
Hamburg und den Nordseebidem. Ihr Eigentum umfasst 
die Dampfer .Cöbra', .Priniessin Heinricli", .Silvana" so- 
v'ic den Verbindiiflcsdampfer .Sylt" und ferner die auf der 
Insel Sylt vor einigen Jahren erbaute Südbahn, eine Bisen- 
hahn. die den Hafen von Hönnim mit Westerland verbindet. 

Das Stammkapital der Nordsee-Linie beträgt I 275000 M.. 
das zu pari übernommen worden ist Gleichfalls zu KMJ pCt. 
sind die Priorittten und Hypothelien der Gesellschaft über- 
nooimen« die sieb auf 528000 M. belaufen. 

Der Ucbcrgang der Nordsee-Reederei in das fiigcntum 
der Hamburg-Amerika Linie war schon vor eiiii^'cii .lalircn 
ni! Hestiitini11i(;it votaiis/uschcii. als die I hrnlnii^-Aiiieiika 
Liniti sich entschloss, das Feld ilii ei \''. ri;iMii;iin::srci'-t'H ;i'.if 



die Unterhaltung einer regelmassigen Winterverbindung im 
Mittelländischen Meere zwischen Genna und Nim aus- 
zudehnen. 

Der Hamburg-Amerika Linie fehlte es nicht nur an 
einem gedgneten Material für diesen Saloo-Oampfer-Dienst, 
soadero aixh an einer BeseliKBft^ung solcber im Winter- 
dienst verwandter Schiffe für die Sommerzeit in den 
heimischen Gewissem. Es wurde deshalb zunachs- e ii 
Vertrag mit der Nordseelinie herbeigefulin. nach dem der 
Dampfer .Cobra" für den Winter unter der t-laggc der 
Hamburg-Amerika Linie an der Riviera beschäftigt wurde. 

Nach diesem kurzen Uebergangsstadium erfolgte jetst 
die, wie gesagt, längst vorausgesehene Bingiiedening der 
Nordsee-Linie in den Betrieb unserer grössten Reederei. 

Was die Resultate der bisherigen Nordsee-Linie an- 
belangt, so hat dieselbe in den letzten 10 Jahren ihres Be- 
triebes etwa 14 pCt. ihres Staiinnkapitals jährlich im Durch- 
schnitt verdient, wovon sie etwa die Hälfte zu Abschreibungen, 
die Hälfte zur Zahlung ihrer Dividende verwandte. 

Die Hamburg-Amerika Linie wird am L Januar ihref 
Personenverkehrs Abteilung eine sehr weittragende Aus- 
dehnung dadurch geben, dins sie dn •Itgemefnea deatadiee 
Relsebureau las gtoesen Stile errichtet. Dieses Bureau 
I wird sich nicht nur auf den Seeverkehr, sondern auch auf 
den gesamten F.isenbahnvcrkchr des In- und Auslandes er- 
strecken r>ie l-irnia Carl Stangens Reisebureau in Berlin 



tmi' und Seekabel werke 



»lajltal Mit. eOMtOi. ff 9 9 9 Btoe im Westoi und gr»»»teB Kabelfabrikea 



Starkstromkabel. 

UerlegHig pon Kabemetten* | 



lalM*«t F«u«n.'hutJUiu«^U>Uuiik! ßeriia itoi: 

Silberne Medaille 

AuMK'ii'. l' Useldoif ttOtt 

Silberna MedaiHe 

nfllr iMtluibrMlieiide Leistung«'! bot HersMUBIIf 
vwi IlselupannuQg«lia>i«lii iiml aneili«nninisv<Brt 

uiuiiceftthrtc Sdiaclillcnbol", sowie 

Slaatsmsdailis in Silber. 

DraadM 1808: 





ßoipaldtswerke-KieL 




Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jitaschinenbau s«it 1888. • 6is«nschiffbau seit 1866. « Jlrbeiterzahl 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und » ae se 
« ae « ae » Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grüsse. 

Spezialitäten: Metallpackung^, remperaturausgleicher, AsChe-£]JektOren, D.R. P. 
Oidervill's FatemachutzhOtoe für SchraubenweUen, D. R. P. Centrifugalpumpan^Aidagan fUr 
Sehwlmm- und Trocicendocks. Dampfwinden, Damprankerwinclen. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. * 
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wird am I. Januar mit der Hamburg-Amerika Linie ver- 
schmolzen. Die Leiter und Angestellten dieses Bureaus 
treten zur Hamburg-Ameriica Linie über. 

Ein deutsch • nordländlscher Segelschlffahrtsver- 
band. Stockholms 1 idningen meldet: In Reederkreisen 
Deutschlands, Oäremarks, Schwedens und Finlands arbeitet 
man daran, einen Zusamnienschluss zur Wahrnehmung der 
gemeinschaftlichen Interessen der Segelschiff ahn auf der 
Ostsee zustande zu bringen. Auf der Zusammenkunft 
schwedischer, dänischer und deutscher Reeder, die bereits 
itn vorigen F-rühjahr abgehalten wurde, ist eine Kommission 
gebildet worden, deren Aufgabe es war, die Vorarbeiten 
für die Organisation der Segelschiffahrt auf der Ostsee zu 
erledigen. Iis ist beabsichtigt, die Vereinigung in Wirk- 
samkeit treten zu lassen, sobald hundert Schiffe angemeldet 
sind. Im Laufe des nächsten Monats wird abermals eine 
Rcederzusammenkunfl stattfinden. 

PräralleruDg der deutschen Handelsmarine usw. 
auf der Weltausstellung in St. Louis. Die Ausstellung 
der deutschen Reedereien und Schiffbauansialten in St. Louis 
erfolgte grösstenteils in der 75. Gruppe unter der Kollektiv- 
bezeichnung ..Material und Ausrüstung für die Handels- 
marine". Wie nun der Deutsche Reichsanzeiger in einem 
vorläufigen Verzeichnis der an die deutschen Aussteller er- 
teilten Auszeichnungen zeigt, haben in dieser Gruppe 
9 Prämiierungen stattgefunden; und zwar kommen 3 grosse 
Preise. 4 goldene Medaillen, eine silberne und eine bronzene 
Medaille zur Verteilung Die höchste Auszcicdiuing er- 
hielten; die I liimbiirK-Ainerikri Linie in Hamburg, der Niird- 



deutsche Lloyd in Bremen und die Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik .loh. L. Teckicnborg in Bremerhavcn-Ücesic- 
münde. Mit goldenen Medaillen wurden die Howaldtswerke 
in Kiel, die Magdeburger Gesellschaft Schiffer & Budenberg, 
das Bremerhavener Schütte-Kessel - Konsortium und die 
Berliner Westphalen Propeller Gesellschaft bedacht. 
G. Seebeck. Schiffswerft, Maschinenfabrik und Trockendocic 
in Bremerhaven, wird eine silberne und die Bbenhauscncr 
Werkstatt zerlegbarer Boote des Herrn Dr. v. Scidlilz eine 
bronzene Medaille erhalten. 

Ausserhalb der genannten Hauptgnippe der Schiffahrts- 
ausstellcr sind in der 26. Gruppe, betr. Modelle, Pläne und 
Zeichnungen öffentlicher Arbeiten, die Aktiengesellschaft 
Weser in Bremen und die Schiffs- und Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft in .Mannheim (Baden) mit der goldenen Medaille 
ausgezeichnet worden. In der 3. Gruppe, unter Universitäten 
und Technischen Hochschulen, errang das Berliner Institut 
für Meereskunde den grossen Preis und in der 1,1,S Gruppe 
(Sparkassen- und Versicherungswesen,! dieSeeberufsgeno<^sen- 
schaft in Hamburg die goldene Medaille. 



Der Schiffaverlcehr Im Hafen von Tsingtau befinde 
sich in erfreulicher, fortdauernder Steigerung. Die Anzahl 
der dort ein- und auslaufenden Schiffe hat in den Monaten' 
August und September dieses Jahres die bisher höchste 
Ziffer mit 4.'? bezw. 36 Schiffen erreicht; hierbei ist zu be- 
rücksichtigen, dass in diesem Jahre die zahlreichen Schiffe 
der vier japanischen Linien in Wcf^fall kommen, welche 
sonsl Tsiiigtau regelmässig anliefen Zu den 7 Reedereien, 
weiche bisher ihre Schiffe über l>e;:w. nach Tsinjjt.iu Kchcn 



vjiur ui niiirvüUi , |imi\ 1 1 n n tArxL. , vTHiMiLr\r\L , 

fjAMMÜ\)WLi^K.§TAHL6IES5LRE].MECHAH-WLKK§lATTÜi. 

liefern als Spezialitäten FürSchiffs-^f/laschinenBau 

KURBELWEU-LN , FLANTSCHL^IWEU-LI , 
5CHRAUBLHWEU:LN 

und alte sonsMgen Schmicdesfucke inS.MiShahl. 

RUDKRAHMLN.STEVLN.AHKLH. 

Schräuben-^ScIirdubenflügel, 

Baggerlheile^ in Stahl gegossen. 
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Heesen, bt aeuerdings keine neue hiiuiigekommeii. doch hat 
dfe Hamburg-Anierika Linie seit jüngster ZeH emen rqjel- 
mässiRcn direlcten Verkehr zwischen TsinRtnii und Korea 
neu eingerichtet, indem sie ihren Dampfer „Lyeemoon" teils 
von Tsingtau direkt, teils von Schanghai via Isingtau nach 
Cliemulpo laufen Iflsst; dieseil)« Qesellscliaft unterhitt einen 
weiteren Schüleverkdir von Schanghel 6ber Tainglau nach 
Kobe und llsst hie und da ilire Dampfer aocli direkt von 
Tsingtau nach Kobe gehen, falls — wie es in letzter Zeit 
häufig der Fall war — genügende Ladung für Japan dort 
vorhanden war. Die von Deutschland kommenden Waren 
werden seitens der Hamburg-Amerika Linie neuerdings fast 
ausschlienUch nach Tsingtau gebracht und dort nach 
Schai^ai, TsdiUki, Tienliin, Korea uew. wtSttr verachüft. 
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Die Schiffalirt Im Staate Neuaüdwales Im Jalire 
IMMI. Die im aUlgemeioen scUechten-wirtscbaftUchea Ver- 
tilltnlsse des Staates Neosddwales fm Jahre 190S. die als 

Nachwehen der kürzlich beendeten grossen Dürre an.»u- 
sehen sind, haben auch auf die Schiffahrt einen ungünstigen 
liinfluss ausgeübt Wenn in dem verflossenen Jahre auch 
noch eine lileine Steigerung im Tonnengehalte der ein- 
gegangenen Schiffe zu verzeichnen war, so hat doch das 
schnelle Wachstum, das früher im Schiffsverkehr von Neu- 
sfidutrales stattfand, hedentend nachgetaasen. Die Frachten 
sind seit den letzten sechs Jahren fast stetig gefallen. Im 



Jahre I90S stellten eich die Phwhten in DurclHchDitt 
wie folgt: 

War« 

Wolle .... 
Gefrorenes Reisch 

Talg t 10 s bis 35 s 

Kopra t I.S s ,. 40 s 

l.cdir t 27 s6d „ 45 s 

Häute t 25 s ., dS s 

Präscrviertes Fleisch t I5s .. 25 s 
Massgut t .V) s ,. 40 s 

Mit den Vorfahren verglichen zeigt das Verhmnis der 
englischen Klaggc zur fremden Flagge im Seeverkehr von 
Neusüdwales eiiie /w;ir geringe aber fast stetige Ver- 
schiebung zugunsten der fremdet! Flagge. Im .lahre \9f)3 
entfielen 84,5^ pCt der Qesamtschiffahrl auf die englische 
und 15.48 pCt. auf die fremde flagge. Unter den fremden 
Flaggen nimmt Deutachland mit 5,18 den ersten, die Ver^ 
einigten Staaten von Amerika mft 3,54 pCt. den rweHea 
und I"rankrcich mit .1,49 pCt den dritten r*latz ein 

Im allgemeinen ist noch zu bemerken, dass auch im 
vcrflussttieM Jahre hei verschiedenen Dampfcriinien eine 
Verbesserung des Schiffsmaterials herbeigeführt wurde und 
dass sich jetzt mit Itocfat behaupten llsst. dass Australien 
mit der Aaasenwdt Airdi vorz^lich ausfeifhMete Dampf- 
scbifblhilen verbunden ist. Ganz besondere Aufmerltsam* 
keil wendet man in letzterer Zeit der Schiffahrt des Stillen 
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Von Otto Kretechmerv 

Mniiiie - 1 ibeibanrat üeipli«- 
Marinc-Aiut und Dozent im der 
Terljul-L-biMi II. . liu!e ju Berüll. 
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▼on einem antoa Plwliniaaii« ire- 
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Btrlln SW. 12, Wlllilmtr. tOS. 
Emil Grottke's Verlag. 



Jt tlta ^ Stoplhttehsen - Metall - fackung 

Binteclistes System der Oegenwärt 
■lupBTeile. Dauernd absolut suvarUtosige AMiaMiing. 

EiDgefiilutbeidef Handels- n. Kriegsmarine. ISngelllhrt bei Tiden Lendbetrieben. 
Vorzfiflliehe ^efctozni waA StngniM«. 

Paul Grosset, Hamburg: d. 
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Ozeans zu, und obwohl sich zurzeit bestimmte Resultate 
noch nicht ergeben haben, so kann doch angenommen 
werden, dass die Pläne imd Verhandlungen bald greifbare 
OestaJt erlangen werden. Zeitungsnachrichten zufolge ist 
das Bedeutendste der geplanten Unternehmen die Hrrichtung 
einer aus vier Post- und zwölf Frachtdampfern bestehenden 
Oampferlinie, die von Saigon bis Noum6a gehen und 
Singapore, die javanischen HSfen, Brisbane und Sidney 
berühren soll. 

I£in anderes Projekt, das allerdings in den ersten 
Stadien schon längere Zeit erörtert wurden ist, bildet die 
direkte Danipfervcrbindung zwischen Neuseeland und Neu- 
kalcdonien. Die Union Steamship Company of New Zea- 
land ist bereit, eine monatlich fahrende Dampferlinie nach 
Noumia zu unterhalten, falls sie eine gewisse Subvention 
von den beiden In Betracht kommenden Regierungen 
erhalt. Diese sollen dem Projekt durchaus freundlich gegen- 
über stehen. 

Bin weiteres Projekt, das noch im ersten Stadium sich 
befindet, ist die Hinrichtung einer regelmässige Oampfer- 
linie zwischen Sidney und den Gilbert-, Ellice-, Marschall- 
und Karolinenlnscin. Mit diesen Inselgruppen besteht schon 
jetzt eine Dampferverbindung, doch geht diese, soweit die 
deutsche Linie in Betracht kommt, nach Sidney und 
Hongkong abwechselungsweise. Die australische Reeder- 
firma Burns Philp & Co. will den Versuch machen, den 
flandcl dieser Inselgruppen ganz nach Australien zu lenken 
und da sie sich, wie Im deutschen Neu-Quinea-Schutz- 
gebict, nicht scheuen wird, ül>erall anzulaufen, wo über- 
haupt Frachten zu haben sind, so wird ein Erfolg auch 
wohl nicht lange ausbleiben, wenn die Linie Ins Leben 
gerufen ist. Die Linie dieser Gesellschaft, die Sidney mit 
Singapore verbindet und auch Häfen des Bismarck-Archipels 
besucht, wird jetzt durch zwei Dampfer befahren, die früher 
als Postdampfer zwischen China und Australien fuhren, und 
allem Vernehmen nach soll sich der Dienst bezahlt machen. 
(Bericht des Kais. Generalkonsulats in Sidney.) 




Verkehr durch den Elbe>Traveluuial. im Oktober 
kamen in Lübeck 125 Fahrzeuge an. darunter lO.S mit 
zusammen 10 264 t-Ladung und 20 leere Schiffe, während 
147 Fahrzeuge, darunter 90 mit zusammen 8574 t Ladung 
I und 57 leere Schiffe von Lübeck abgegangen sind. Von der 
eingehenden Ladung kamen 2065,6 1 Stückgüter von Magde- 
burg und weiteren Häfen der Oberelbe, 5337,4 1 Stückgüter 
von Hamburg. Lauenburg etc. 12.^ t Kohlenteer von Har- 
burg. 33 t Feldsteine von Seeburg. 80 t Brennholz von Mölln, 
1457 t Kies von Güster und 16281 Mauersteine von Büssau. 
Ausgehend wurden 440 t Nutzholz, Steinkohlen und Kopf- 
steine nach verschiedenen Plätzen am Elbe-Trave-Kanal, 
4494 t Nutzholz und Mauersteine und 2213,7 t Stückgüter 
nach Hamburg und 1426,3 t Stückgüter, Nutzholz. Hülsen- 
früchte etc. nach Häfen der Oberclbe verschifft. 



Ueber die ScMffsunaile an der deuUctacn KSste 
In den Jahren 1898—1902 entnehmen wir dem neuesten 
„VIerleljahrshefte zur Statistik des Deutschen Reichs" die 
folgenden Mitteilungen : 

In dem genannten Zeitraum sind an der deutschen 
Küste von Unfällen betroffen worden 2ao3 Schiffe gegen 
2510 in den Jahren 1893 bis 1897. Davon sind 

in dem fünfjährigen Zeitraum 
1898 1902 1893,97 
gestrandet .... 613 _ 24,0 v,H. 599 23,9 v.H. 

gekentert 32 = 1 ,3 . 48 — 1 .9 _ 

gesunken 73 = 2,9 , 107 ^ 4.3 , 

zusammengcstosscn 1372 - 54 8 , 1241 —49,4 „ 
von sonstigen Unfällen 
betroffen worden 413 16,5 . 515 = 20,5 . 




Mlmdiitt$'$cbe Eisenbau- « 
« « « Jlciien-6e$ell$cbafl 

Remscheid. 

Düsseldorf. • Pruszkow b. Warschau. 



SiseneonsMotiea: 



Wellbleche 



coDiplelte eiserne Gebiude 
in jeder Grösse und Aus- 
lührung; Dieber, Hidlen, Schuppen, Brflcken, VerUde- 
bfihncn, Angel- und Schicbetliore. 

in allen Profilen und SiSrken, glatt 

nrelll und gebogen, sdiwarx und verzinkL 

o 



Jlküen'GescIlscban für mecbani $cbe Kartodrapbi e 

Best» Referenzen Llthogrsphische Anstalt und Steindruckerei Beste Referenzen 
Fimpnclir 6215. a C Ö L II • BieliiOTeistrisse 12. 

Herst«Un>g tob g^ographtsch-statlxtUchen Karten and Tabellen. Stadt- und Kiseubahnpline. Illnstratloaen 
rar Yrissenschaniiche Werke. Plakate. Brlefkilpfe. lie«cba(1s*Karteii. 

▼ervleirMttv«a« »a ▼•rklelBemBC von S*l«katUIV«a «ad Fiaaea rirtn'.Ut'.^t der Urarierraani-bin« D. RT. 868M, v«1cli* die 
Gr» TUT direkt druckfartig (■p1i>i:«lbildlirh) «uf d*a Stein UtH>rtnii;t uuü u> prCiulo (ieiikiiiirkoit TcrbUryt. 
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Von der Oesamtzahl der von Unfällen betroffenen i und andere zu Rschereizwecken dienende Fahrzeuge und 
Schiffe waren 1808' 1902 1348 Seeschiffe von 200 cbm - 942 Küstenfahrzeuge (Seeschiffe unter 200 cbmi, Leichter-, 
70,6 Registertons brutto und darüber, 213 Fischerfahrzeuge ] Haff-, Russ- und andere nicht registrierte Fahrzeug. 

Erzeufunx der deutschen Hocbofenwerke Im Oktober 1904. 



Brzcugung Erzeugung 



Bezirke 


Im 

S«-|>t. IM)1 

Tiiiineii 


Im 
Oku law 

Tonnen 


vom 1. Jmi. 
i>l8 :^\. {>ki. 1 
im« j 

Tonnen 


Im 

Okt. IM» 

Tnnnt'ii 


Tom 1. -lan. 
»)U .11. «tit. 

Tonnen 


Siegerland, I^hnbezirk und Hessen-Nassau .... 
Schlesien 

Bayern, Württemberg und inüringcn 


336 062 
41 767 
70 859 
II 990 

27 249 
13868 
63 043 
268 740 


347 878 
49 292 
72 819 

12 353 

29 735 

13 688 
62 911 

279 847 


3 333 857 
478 497 
686 174 
119 232 1 

289 457 
136 369 { 
637 808 
2718098 


342 7.S0 
61 054 
64 574 
12010 

29 810 
13813 
66815 
278 637 


3 345 558 
608 201 
628 343 
III 432 

299 147 
131 640 
603 760 
2 665 985 


Gesamt-Erzeugung Sa. 


833 578 


868 523 


8 399 492 


869 463 


8 394 056 


Thomas-Roheisen 


163 302 

23 175 
523 012 
53 412 
70 677 


173 574 
26 817 

547 890 
56072 
64 170 


1532 919 1 
337 607 1 

5 325 618 
515 606 
687 742 


161 509 
39 516 

561 010 
47 194 
60 234 


1 501 970 
363 544 

5210271 
601 397 
716 674 


Oesamt-Erzeugung Sa. 


833 578 


868 523 


8 .W 492 


869 463 


8 .394 056 



Schiffs Verluste vom I. April bis 30. Juni 1904 nach British Lloyd's KcKlster. 
r Dampfer Segler 





in M«rd« »«lirtertiook 


Zuh\ 


V*rlorcn 


i l>ru«eaiaat( 

1 


Ktrifii^u i«rt in 
tjQ.vd> U»g. Book 


Verloren 


PrOK'OlAAtl 




Rair.-ToiM 
.Nrtio HruUo 


Rcir.'Toni« 
Netto Ilriitio 


Zabl 


Jar 
brto 

in. 


„ . , Xetio 
1 R«j:.-Tun» 


7Mii liog.-T. 

- 


der 
Z«lil 


lirr 
IJ.-T. 




7 699 


8 586 742 


13 999 218 


17 


18 301 


Mi 521) 


0.22 


0,22 


I 537 ' I 392 132 


6 


2 219 


0.39 


0,16 


Engl. Kolonien 


1 088 


516 333 


867 309 


I 


.W8 


677 


0,09 


0,08 


926 


322 186 


7 


2 400 


0,76 


0.74 


Ver. Staat, v. Nord-Amer. 


• 88« 


869 .S63 


I 31 1 208 


2 


1 923 


2 804 


0.23 


0,21 


"2 090 


1 279 141 


12 


5 314 


0,57 


0,42 


Oesterreich-Ungarn. . . . 


271 


354 .?92 


569 <J90 












19 


15 166 


1 


360 


5,26 


2.37 


Dänemark 


3<)6 


297 343 


•SOS 127 


2 


4 597 


7 134 


0,51 


1.41 


407 


92 857 










Holland . . 


394 


403 377 


643 529 












102 


44 000 




264 


0,98 


0,6« 


Frankreich . 


755 


639 837 


I 252 457 


3 


1 253 


2 245 


0,40 


0,18 


621 


440 909 


7 


5 880 


1,13 


1.33 


Deutschland 


1 483 


1 775 928 


2 891 869 


4 


6 171 


9 861 


0,27 


0,34 


452 


477 938 










Italien ... 


368 


460 869 


720 20<) 


3 


5 090 


7 895 


0.82 


1,10 


870 


467 357 


3 


931 


0,34 


0,20 


.Nor^k'Cgen . 


1 038 


620 985 


1 017 248 


3 


I 553 


2 558 


0,29 


0,25 


1 180 


700 406 


10 


7 422 


0,85 


1.06 


Russland 


6.S0 


375 449 


609 622 


5 


5 065 


8 389 


0,77 


1.37 


72« 


23« 893 


1 


798 


0,14 


0,35 


Spanien 


455 


445 62« 


714 172 


4 


5 0Ü5 


7 MO 


0,88 


I.IO 


124 


40 683 










Schweden 


785 


327 7.^0 


5.VM81 












732 


212 052 


3 


753 


0,41 


0,36 


Uebr. curop. Länder . . . ' 








5 


6 998 


H».i97 










1 


725 






Zentral- u. Süd- Amerika . 








4 


198 


295 










3 


3 016 














14 


20 907 


32 622 










t 


in 






Ucbrige Länder 




































/ill>;iml>ii-K 


64 


77 44»i 


123427 








Zn»«iiinn'H 


.56 


.V) 199 







Bergische Werkzeug-Industrie J(c(||sc|i6id 



Kinil .Speiineniann. 



Specialfabrikation: 




Fraiser aller Arten und Grössen, nach 
Zeichnung oder Schablone, in hinlerdrehter 

Ausführung. 

Schtieldwerkzeuge, specidi far den 
Schiilliau, als Bebrar. Kluppen eic. 

Spiralbohrer, in allen Dimensionen von 
' , l.i.s 100 mm. 

Reibahlen, gescblilTen, mit .Spiral- und 
geraden Nuten, von '/j bis 100 mm. 

Rohrfutter bester KonsU^uklion. 

Lehrbolzen und Ringe. 

Nur crttklMflse Oyilllll. bBchjte Oeaauigkcll, 
tfBjjt« LalituagsflhlKkcIt. 
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Femer waren unter den £?chiffen, welche Unfälle er- 
litten, 1898/1902 1302 (52,0 v. H.l und 1893/97 1186 (47,3 
V. H.) Dampfschiffe; von den crsteren sind 853, von den 
letzteren 702, also etwa 66 v. H. und 59 v. H. von Zu- 
sammenstössen betroffen worden. 

Von den Unfällen kamen auf deutsche Schiffe 1898 1902 
1753 (70 v. H. aller Schiffe, welche Unfälle erlitten) gegen 
1791 (71,4 V. H. in den Jahren 1«93,97. 

Infolge von Unfällen gingen 1898.1902 315 Schiffe 
(12,6 v.H. der Gesamtzahl der von Unfällen betroffenen 
Schiffe), 1893;97 282 (11,2 v. H.l verloren, und zwar fanden 
im erstgenannten Zeitraum 147 Schiffe (46,7 v. H. der Ver- 
ungiückungen», im letzteren 146 (51,8 v. H.) infolge von 
Strandungen ihren Untergang. 

Soweit festgestellt werden konnte, sind an Bord der bei 
Unfällen beteiligten Schiffe 1898 1992:36500, 1893^97:38112 
Personen gewesen, von denen 1898/1902 306—0.8 v. H. und 
1893,97 300—0,8 v. H. ihr Leben verloren. 

Eine dem Viertcljahrsheft beigegebene Wrackkarte lässt 
Ort und Art der Unfälle, die Gattung der betroffenen 
Schiffe (ob Segel- oder Dampfschiffe) sowie den Ausgang 
für diese (ob gänzlich verloren oder nicht i und für die an 
Bord gewesenen Personen (ob Menschenleben verloren gingen 
oder nicht) erkennen, doch haben der grösseren Ucbcrsicht- 
lichkeit wegen Unfälle geringerer Bedeutung keine Berück- 
sichtigung gefunden. 



Die Rangordnunf der grSssten Handelsflotten ist 

ist im Herbst 1904 die folgende: 



Dampfer 



Englang . 
Deutschland 
Ver. Staaten 
Frankreich 
Norwegen 
Italien . . 
Spanien 
Japan . . 
Russland . 
Holland 



RcgiitcrI'mr.iTi 
brutto 

1 4 889 000 
2 887 000 
I 720 000 
i 266 000 
1 030 000 
734 OOO 
713 000 
645 000 
637 000 
631 000 



Segler 



England , . 
Ver. Staaten 
Norwegen 
Russland . . 
Italien . . 
Deutschland 
Frankreich . 
Schweden 
Japan . . . 
Türkei . . 



Kcgi<irr- 
lonnfn 

2080 000 
1 465 OtO 
749 000 
.534 000 
523 000 
50(>000 
494 000 
262 000 
184 000 
173 000 



Die gesamte Handelsflotte der Welt zählt jetzt an 
Dampfern 27 900 OOO t bnitlo. Davon hat England mehr als 
die Hälfte (53.4 pCt ) Die Segelflotte zählt 7 813 000 t. 
Davon besitzt England mehr als den vierten Teil i26.6 pCt t 

Schottischer Schiffbau. In den 10 Monaten d. Js. 
wurden von schottischen Werften 264 Schiffe mit 355 670 t 
vom Stapel gelassen, gegen 242 Schiffe mit 377 073 t in den 
ersten 10 Monaten des Vorjahres, 4(><> 269 t in derselben 
Zeit 1902, 443 565 in 1901 und 398 182 t in 1900. Seit 
1897. in welcher sich die entsprechende Ziffer auf 260 152 t 



<§tahlform^U53 

Schmledesrücke,-*? 



fei 



^--'-""TWTINSTflHU 

undTiegelgusssrahl. 



chiffsbeschldgrheile ausTempersrdhlgus5 




Frankfurter Maschinenfabrik Akt.-Ges. 

Frankfurt a fl. baut 

XaseUnenzur Kolzbearbeitnng aller jirt 




SpezUl» 
MaMchlnen 

fflr alle 
Branchen. 

Cournnt« 
Maschinen 

stets 
vorriltig. 

Neuest« Kon- 
struktionen. 

Btste 
Refifrenzen. 

Billigt« 
PriMso. 



Vertreter fDr Berlin, Brandenburg, Ost- d. Weslpreossen, Ponmiem: 
Ernst Wentzel, BerlinO., Frankfurter Allee44. 



oj (X> «J> du (X> u> a> cu <Ii Ob «X> u> cI) ^ 



Automatische Spiralbohrer- 
Schleifmaschine ..Cui"- 




\ni die 

einy.ixraof «lem 
Weltniiirkt. 

diod'iiHoliierselbst- 
t&ligrichlig.mit genau 
gleicnmässig schnei- 
denden Lippen iitiil mit 

zentritcher Spitze 
.•irhl''ifl, ^^iillr••nll sitli 
ih r UoliK r kontinuier 
lieh em seine eigene 

Längsachse dreht. 

8. Schlick, 

HAMBURG 11, 
Mönkedamm 
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stellte, ist dies die niedrigste Zahl. Im Monat Olttnber 
liefen 2b Schiffe mit 43 395 t vom Stapel, davon waren 
20 Schiffe mit 39 155 I an der Clyde gebaut. 3 Schiffe mit 
700 t am Porth. 1 mit 32CK) l am Tay und 2 mit 340 t am 
De«. Das grösste Schilf war der in Patrik erbaute An- 
chorliner .Caledonia' mit 940ü t. Neue Bauten umfassen 
42 000 t, wodurch die Gesamtzahl für die 10 Monate auf 
etwa 396 000 t gebracht wird Die Aussichten sind jetzt 
€ine Kleinigkeit besser, als sie vor einem Monat waren. 
Es wurden einige neue Kontrakte berichtet und zwar wurden 
4 Dampfer von 3700 t dw. von der Dänisch-russischen Co. 
in Kopenhajfcn bei der Clyde Shipbuilding and finginuering 
Co und ein anderer Dampfer von etwa 400() 1 hei der 
Firma Russell & Co. in Port Glasgow für die l.yle Shipping 
Co. in Greenock bestellt. Der Tonnengehalt, der zurzeit am 
Clyde im Bau befindlichen Schiffe ist jetzt grösser, als im 
vergangenen Jahre um diese Zeit. 

Handel und Seeverkehr Emdens Im J. QuartBl 1904. 

Von den „Nachweisungeu über den Verkehr im Hinder 
Hafen", die vierteljährlich vom Regierungspräsidiuni in Aurich 
herausgegeben werden, erweckt die Ictziveröffentlichte. die 
vom 3. Vierteljahr 1904 und den gleichen Zeiträumen der 
«irci Vierteljahre handelt, besonderes Interesse, weil die 
Katastrophe an der Meppener Schleuse in ihren Wirkungen 
darin zum Ausdruck kommt. Die Vcrglcichstabellen zeigen, 
dass Handel und Schiffsverkehr, wie nicht anders zu erwarten 
war. infolge jener ungewöhnlichen Verkehrsstörung nicht 
die Mühe des vorjährigen (.Quartals haben erreichen können ; 
andererseits aber zeigen sie auch zur Genüge, dass der 
Zusammenbruch der Meppener Schleuse bei weitem nicht 
die schlimmen Folgen gehabt hat, die von Pessimisten und 
Gegnern Emdens vorzeitig geweissagt wurden. Ks ver- 
kehrten nämlich eingehend und ausgehend im letzten Quartal 
des laufenden Jahres 240 041 Reg -Tons Seeschiffe im Rnider 
Hafen, das sind ö.SOüO t weniger als im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres, aber immer noch H.1(10 t mehr als im Jahre 
1902 und 137 000 t mehr als 1901. Die Oüterbewegung 
zeigt das gleiche Bild: im laufenden Jahre eine vierteljähr- 
jährliche Ein- und Ausfuhr von 207 731 t zu je 1000 kg, im 
Jahre 1903 rund 2.S 0(H> t mehr, dann aber in den Jahren 
1902 und 1901 17 000 und 71000 1 weniger. Die Vcrkehrs- 
zahlen des letzten Vierteljahres sind also nicht unter die 
liohen Zahlen von 1902 heruntergegangen nnd beträchtlich 
über denen von 1901 geblieben. 

Den grösslen Anteil am Güterverkehr halten wir stets 
in der Scccinfuhr Erz und Cetrcide, in der Ausfuhr Kohlen. 
Nur die Oelreideeinfiihr hat ansehnlich gegen das vorjährige 
Quartal gelitten i42 OOO ; M OOO ti, die Kohlenausfuhr ist 



fast gleich geblieben <4« 000 t», und die Brzcinfuhr ist sogar 
trotz des Meppencr Unglücks von höhOO auf ö9(KX) t ge- 
stiegen. An letzterer ist bekanntlich besonders die Hamburg- 
Amerika Linie beteiligt; sie brachte mit 15 Dampfern nicht 
weniger als 59 103 Tonnen schwedisches Erz nach Emden. 

Ueber den deutschen Schiffbau dürften folgende 
statistischen Nachweise von Interesse sein; 

Im Jahre 1899 betrug die Zahl der auf den deutschen 
Werften beschäftigten Arbeiter 28 000. Von 1899 ab wuchs 
die Zahl andauernd bis Mitte 1902, zu welcher Zeit 40 UDO 
Arbeiter beschäftigt wurden; dann begann ein Abfall, und 
Anfang Oktober 1903 war die Zahl auf 32 000 herunter- 
gegangen. Die Statistiken unter den anderen Kapiteln sind 
zwar nicht ganz vollständig, weil die Angaben von Scliichau 
und einer Hamburger Firma fehler., doch hat dieser Umstand 
für die folgenden Angaben keine wesentliche Bedeutung. 
Dieselben beziehen sich hauptsächlich auf die Verwendung 
deutschen oder ausländischen Materials. Während im Jahre 
IH99 noch 27,2 pCt. der von den verschiedenen Firmen im 
Schiffbau verwandten Platten vom Auslande bezogen werden, 
war dieser Prozentsatz 1903 auf 1,7 pCt. gesunken. Ein 
ganz ähnliches Verhältnis zeigte sich bei der Stahl- 
verwendung für Schiffbau. 1899 betrug die vom Aus- 
lande bezogene Materiaimcnge an Stahl noch 25,9 pCt. 
der Gesamtmenge; l')03 war dieser Prozentsatz auf 2,5 pCt. 
gefallen. Die Schiffszahl, welche auf deutschen Werften 
erbaut wurde, ergab im Jahre 1899 die Zahl von 318 Schiffen, 
stieg im Jahre 19(»2 auf 421 und fiel 1903 wieder auf 
.341 Schiffe. Der Tonnengehalt der neuerbauten I-ahrzeuge 
betrug In den entsprechenden oben genannten Jahren 
256 058 I, 291 153 t und 227 124 I, Der Wert der ArlKil 
der Werften bclicf sich auf 105 Millionen, 113,3 Millionen 
und 122,6 Millionen M- 

Ueber die Eisenindustrie Russlands im ersten 
Halbjahr 1904 sind kürzlich nachstehende Daten veröffent- 
licht worden: 

Die Roheisenproduktion war in den einzelnen Gebieten 
Russiands die folgende: 

Mi»nit<' in Fihl 

Süd-Russland 54 229 726 

Ural 21 344 248 

Moskauer Gebiet 3 I9.^ 799 

Norden mit dem baltischen Gebiet 446 40A 
Polen ■ 10 943 493 

Zusammen 90 1.17 hl 4 



S Paris 1900: OOLDENE MEDAILLE. = 




Droop $f Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik • m 
« 9 « « und Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen bis zu den 

grossesten Dimensionen für den 
Schiffsbau und den Schifis- 
tnaschinenbau. 
Villendel Ii CiittrucHM iid Aitflliniiig. 

DUaaeldorl IW2: UULÜk.NE AlhUAlLLH. « KOL. PKELSS. STAATSMEDAILLE IN SILBER. *«■ 
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Unter Vorsitz des 2. Vizepräsidenten des Preiissischen 
Abgeordnetenhauses, Herrn Justizrais Dr. P, Krause, fand 
eine Sitzung des Ausschusses zur Sammlung von Beiträgen 
zur Linderung der Not unter den Kleinschiffem statt, in 
welcher über die Art der Hilfeleistung beraten wurde. Es 
wurde in der Versammlung ijt)ereinstimmcnd die Meinung 
vertreten, dass eine schnelle Hilfe notwendig sei und dass 
die eingegangenen Gelder ohne die Bedingung der Rückgabe 
verteilt werden sollten. Ferner wurde mitgeteilt, dass bis 
jetzt ungefähr 21 00() M. eingegangen sind, indessen soll 
erst jetzt die eigentliche Werbetätigkeit beginnen, nachdem 
eine entsprechende Organisation geschaffen worden ist. 
Hs wurde sodann zur Bildung eines geschäftsführenden 
Ausschusses geschritten. Endlich wurde für die einzelnen 
Stromgebiete die Einsetzung von Unterausschüssen be- 
schlossen, welchen von dem geschäffsführenden Ausschuss 
die erforderlichen Gelder überwiesen werden sollen. 

Von dem Vorstande des „Zentral-Vereines für Hebung 
der deutschen Fluss- und Kanalschiffahrt" ist. wie in der 



Versammlung zur lebhaften Befriedigung der Teilnehmer 
mitgeteilt wurde, als Parallel-Aktion zu der freiwilligen 
Hilfeleistung bei dem Königlich Preussischen Staatsministerium 
die Bereitstellung von Geldmitteln zur Hingabe als Darlehn 
an die notleidenden Schiffer zur Aufrechterhaltung ihres 
Betriebes beantragt worden. 



Ein internatJonAler Motorboot - Kon(res8 hat in 

Paris während der Automobil-Ausstellung vom 19. 24. De- 
zember l'*)>4 stattgefunden. Die Verhandlungen erstreckten 
sich auf folgende Gegenstände: 1. Wetifahrtcn: Wcttfahri- 
bestimmungen : Klassifikation. 2. Tourenfahrten : gesetzlich 
Massregeln; freier Verkehr auf den Wasserstrassen; Rege- 
lung der See- und Flussschiffahrt: Unterhaltung der Flüsse 
und Häfen. 3. Technische Kragen: Studium der Horm 
und der Abmessungen des Schiffskörpers; Studium der 
Motoren; Studium der Schraube. 4. Oekonomische f-ragen: 
Einfluss der Entwicklung der Motorschiffahrl auf die 
Handcisschiffahrt und auf die Industrie 

Gegenüber den von einzelnen Blättern gebrachten Berichten 
über den Verlauf der Beratungen im „ZentrAl-Vereln lOr 
Hebung der deutschen Fluss- und Kanal Schiffahrt" über 
die Frage der Gestallung des Schleppzuges auf Kanälen u 
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kanalisierten Flüssen, wonach seitens des Vereines ein 
Votum zugunsten der Einführung des staatlichen Schlepp- 
monopois abgegeben sein oder geplant werden soll, teilt 
uns der Vorstand des Zentral - Vereines mit, dass der Vor- 
trag des Majors a. D. Kurs einen rein objektiven Bericht 
darstellt, ohne dass in demselben zu der Frage der Einfüh- 
rung des staatlichen Schleppmonopols irgendwie Stellung 
genommen worden war. Der Vortrag hatte vielmehr nur 
den Zweck, die Erörterungen über die Angelegenheiten ein- 
zuleiten durch eine Gegenüberstellung der Vorzüge und 
Nachteile, welche sich aus einem Schleppinonopol auf 
Kanälen und kanalisierten Flüssen ergeben, und zur Herbei- 
führung einer Stellungnahme des Central- Vereines in der 
Frage soll erst eine zwanziggliedrige Kommission, in welche 
Vertreter der Schiffahrtstreibenden, von Handel, von Indu- 
strie, von Technikern sowie der garantierenden Verbände 
und Städte gewählt worden sind, die Angelegenheit vor- 
bereiten. Die Kommission war am 2.S. November zu ihrer 
ersten Sitzung zusammengetreten, so dass jene Zeilungs- 
meldungen über eine ausgesprochene Stellungnahme des 
Zentral-Vereines den Tatsachen nicht entsprechen. 

Der erstmaligen Hinrichtung von Alacartc-Restaurationen 
auf den nächstjährigen Mammutdampfern .Amerika' und 
„Kaiserin Auguste Victoria" der Hamburg-Amerika Lmie 
wird auf den gleichen Schiffen noch eine zweite, kaum 



minder interessante Neuerung an die Seite treten, die An- 
bringung von Fahrstühlen für Passaglere. Der Fahr- 
stuhl auf dem Ozeandampfer ist praktisch bereits in aller 
Stille erprobt: erst im Juni dieses Jahres wurde der Post- 
dampfer .Palatia" der Hamburg-Amerika Linie mit einem 
regelrechten Lift ausgerüstet, allerdings nur für die be- 
sondere Uel(^enheit seines ersten grossen Truppen- und 
Rerdetransports nach Swakopmund Er machte in der 
weiteren Oeffentlichkeit tr..,tz seiner Originalität auch nicht 
viel von sich reden; diente er doch nicht den Soldaten, 
sondern einer Anzahl der an Rord befindlichen Pferde, die 
mit seiner Hilfe aus ihren im Schiffsraum liegenden Stallungen 
täglich auf Deck geschafft und dort während der Seereise 
spazieren geführt wurden. Bei den zurzeit noch ständig 
wachsenden Dimensionen der Ozeanpassagierdampfer — 
die .Amerika" und die , Kaiserin Auguste Victoria" werden 
von den Kesselräumen bis zum überdeck nicht weniger 
als K resp. übereinanderliegende Etagen haben - und 
bei dem Bestreben der führenden deutschen Reedereien, 
j namentlich auf den New Yorker Routen einen Komfort zu 
I entfalten, der mit den Fortschritten der vornehmsten Hotels 
! an Land in jeder Beziehung erfolgreich wetteifert, erschien 
die Verwendung von Passagierfahrstühlen im Dampfer- 
hetriebe für die Hamburg-Amerika Linie nur eine Frage der 
Zeit und der Technik. Die Schwierigkeit ihrer Verwendung 
I lag darin,4die Elevatoren so zu konstruieren, dass sio auch 
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bei unruhigem Weder, bei rollenden oder stampfenden 
Bewegungen des Schiffes sicher und ohne Un>erbrcchung 
funktionierten. Durch eine einfache und sinnreiche Kon- 
struktion ist diese Aufgabe gelöst worden. Tag und Nacht 
werden in Zukunft auf der .Amerika" und .Kaiserin Auguste 
Victoria" den Passagieren Fahrstühle zur Verfügung stehen; 
sie werden auf beiden Seiten der Hauptschiffstreppe ein- 
gebaut, elektrisch betrieben und durch besondere uniformierte 
Beamte bedient werden. 

lieber die Vorzüge von Fahrstühlen auf so grossen 
Passagierdampfern, als welche sich die Hamburger Dampfer 
.Amerika" und .Kaiserin Auguste Victoria" im nächsten 
resp. übernächsten Jahre präsentieren werden, äussert sich 
sehr hübsch und zutreffend die Ncw-York Press in einem 
ausführlichen, wirkungsvoll illustrierten tiauptartiket einer 
ihrer letzt erschienenen Nummern. Nachdem es auf die 
immer neuen Portschritte hingewiesen hat. die seil der 
noch garnicht weil zurückliegenden Zeit gemacht wurden, 
wo der Ausdruck .schwimmendes Hotel" für einen Ozean- 
dampfer aufkam, führt das Blatt etwa folgendes aus: Wann 
wird hier einmal die Grenze des Möglichen erreicht sein? 
Die Dampfer .Amerika" und die .Kaiserin Auguste Victoria" 
gleichen riesigen Karawansereien, sie sind fast so lang wie 
drei Häuservierecke der New-Vorker City. Mit Einschluss 
der Offiziere und Mannschaften werden 4CK)0 Personen 
allein die menschlischc Fracht ausmachen, eine Menschen- 
zahl, die weit über das hinausgeht, was ein Hotel an l.ar.d 
— und wäre es das grösste zu gleicher Zeit beherbergen 
ikann. Die Passagiergelasse allein liegen in fünf Etagen 
übereinander, und jetzt, wo ein Kahrsttihl ein wesentliches 
Krfordernis jedes (Icschäffsh.-iuses und Hotels geworden 



ist, trägt auch die Hamburg-Amerika Linie auf ihren Passagier- 
dampfern dem Umstand Rechnung, dass fünf Treppenfluchten 
zu steigen für ein Bequemlichkeit suchendes Publikum zu 
viel ist, auf See so gut wie an Land. Die Passagiere werden 
demnächst auf dem untersten Deck einsteigen und auf dem 
oberen Promenadendeck. 4 Etagen höher, der Weite des 
Ozeans ebenso schnell gegenüberstehen, wie man von einer 
New-Yorker Strasse in ein Haus eintritt und sich soglcicb 
oben in seinen Privaträumen findet. Ist nun aber schon 
ein Fahrstuhl für den gewöhnlichen Passagier eine An- 
nehmlichkeit, so wird er zu einem wahren Oottesgeschenk 
für invalide oder seekranke Personen. Für die letzteren 
ist die frische Seeluft bekanntlich ein besonders wirksames 
Heilmittel; aber bisher hat sich mancher Passagier bei b/isem 
Wetter tagelang hintereinander in seine Kabine gesperrt, 
bloss weil er sich nicht aufraffen konnte, die vielen Treppen 
hinaufzuklettern oder weil seine seeungewohnten Beine zu 
schwach waren und sie das Schwanken des Schiffes ganz 
hilflos machte. In Zukunft hat er nichts weiter zu tun als 
sich ebener Hrde zum Elevator zu steuern, dort lässt er 
sein schwaches .Nach oben" vernehmen und ohne weitere 
Anstrengung seinerseits wird er aus den Tiefen seines 
Jammers der reinen Seeluft und damit der Heilung von 
seinem Ungemach entgegengeführt. Noch wichtiger endlich 
als die Vermeidung von Unannehmlichkeiten ist bei der 
Einführung des Schiffsfahrstuhls die Vermeidung von Un- 
glücksfällen Auf dem besten Schiffe kann es bei schwerem 
Seegang passieren, dass der eine oder andere Passagier, 
der ungewöhnlichen, vielleicht heftigen Bewegung des 
Schiffes ungewohnt, beim Treppensteigen unglücklich zu 
Fall kommt und körperlichen Schaden nimmt Derartige 
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Unfälle werden durch die EinführunK der Fahrstühle ganz 
vermieden werden können. Mit ihrer Hilfe kann ein Kind 
sicher von den Kabinen zum Salon oder vom Salon zum 
Deck gelangen. 



Das UnterwMMr - Sicnal auf dem Schnelldampfer 
„Kaiser Wilhelm II." Vor einiger Zeit war gemeldet 
worden, dass zur Verhütung oder Verminderung der mit 
dem Nebel für die Schiffahrt verbundenen Otfahren in 
Aiiierika höchst interessante Versuche mit der Weiterieitung 
des Schalles von Glocken, die unter Wa>ser angeschlagen 
werden, angestellt worden sind. Diesen Versuchen wurde 
eine grosse Bedeutung zugesprochen; denn mit dem neuen 
Olockensignal schien ein .Mittel gefunden zu sein, das für 
die Sicherheit der Schiffe unter der Küste oder in engen 
Ciewässem, wie z. B dem englischen Kanal, bei unsichtigem 
Wetter mit grossem Nutzen verwendet werden könnte. 

Unsere Schiffahrtskreise haben der neuen Brfindung von 
Anfang an ihre besondere Aufmerksamkeit zugewendet, und 
nunmehr liegen bereits Nachrichten über einen praktischen 
Versuch vor, der auf einem deutschen Dampfer mit dem 
unterseeischen Olockensignal angestellt worden ist. Der 
Schnelldampfer .Kaiser Wilhelm II." des Norddeutschen 
Lloyd wurde während seiner letzten Anwesenheit in New 
York von der Submarine Signal Company mit einem Apparat 
für unterseeische (llockensignale ausgestattet Die Rcceiver 
wurden vorne im untersten Proviantraum, etwa loKuss unter der 
Wasserlinie, je einer an jeder Seite angebracht und mit dem 
Telephon - Apparat verbunden. (Der Receiver besteht aus 



einem aus galvanisiertem Eisen hergestellten zylinderartigen 
Tank 18" X 16", welcher auf der einen Seite offen, auf der 
anderen Seile jedoch kuppelartig gewölbt abgeschlossen ist. 
Gelegentlich der Abfahrt des Dampfers wurden Versuche 
mit dem Apparat angeslelll, die ausserordentlich befriedigend 
ausfielen. Der Kapitän des Dampfers, Herr D. Högemann 
berichtet hierüber; 

.Da wir sehr spät abfuhren, passierten wir Sandy Hook 
und Gedney Channel erst nach Eintritt der Dunkelheit, und 
konnten wir unsere Aufmerksamkeit erst nach Verlassen 
desselben dem neuen Apparat zuwenden. Da das Sandy- 
Hook-Feuerschiff, welches mit Olockenvorrichtung aus- 
gestaltet ist. eingezogen und durch ein anderes ohne diese 
Einrichtung ersetzt war. hatte die Submarine Company ein 
anderes Fahrzeug provisorisch mit den Glocken ausgestattet 
und in unmittelbarer Nähe des Sandy- Hook-Feuerschiffes 
verankert. Nach Verlassen des Gedney Channels, als wir 
uns noch .S Secmeil n von dem Feuerschiff entfernt be- 
fanden, begannen wir unsere Beobachtungen. Mit dem 
fiackbord-Receiver verbunden, hörten wir nun sofort den 
Ton der Glocke und zwar so deutlich, dass wir überzeugt 
waren, dass wir ihn in noch grösserer fintfernung gehört 
haben würden. Wir schallelcn nun den Steuerbord-Receivcr 
ein. konnten aber mit demselben keinen Ton vernehmen, 
bis wir, eine kleine Linksdrehung machend, das Feuerschiff 
an den Steuerbord - Bug gebracht hatten. Nunmehr waren 
die Töne an Steuerbord sehr deutlich, während sie an Back- 
bord ganz aufhörten. Je näher wir dem Feuerschiff kamen, 
desto deutlicher wurden die Töne, die ganz aufhörten, als 
das Feuerschiff passiert war. Wir waren sehr überrascht 
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von der Deutlichkeit der QlockensiKnale sowohl als von der 
Sicherheit der Feststellung der Richtung, aus welcher sie 
kamen." 



Bücherschau. 

Neu erschienene BQcher. 

Dtft nartutekend an^^ezei^ra l^ücher sind darcH |ede (lui hhandlnng 711 | 
beziehen, errata«]! auch durth den Verlag. 

Tascbenbuch der Kriegsriotleii. 6. Jahrgang 1Q05. 
Mit teilweiser Benutzung amtlichen Materials heraus- 
gegeben von Kapitän - Leutnant a. ü. Weyer. Mit 359 
Schiffsbildem und Skizzen. Preis geb. 4 M. 

Bei der Redaktion eingegangene BOcher: 

A. Messerschmltt, Die Technik der EiseiiKlesserel, 

Verlag von Q. D. Baedeker. Bssen a. d. Ruhr. 

Das Werkchen ist in 3 Abteilungen geteilt, von denen 
die erste die einzelnen Arten des Roheisens und ihre Ana- 
lysen, ferner die liisenKattierungen. die F-estigkeit und 
Elastizität, die Keuer- und Säurebeständigkeit, die Bildung 
von Lunkern, die Gebläse- und Schmelzeinrichiungen, sowie 
die t'urm-, Materialien- und Wärmcschutzmittel behandelt. 

Die zweite Abteilung umfasst die verschiedenen Schmelz- 
öfen und Trockenkammern, die inoxydalion und die 
Scluveissverfahr-Ni, sowif ilie Veicdclun); des (jusscisens. 



Die dritte und letzte Abteilung bringt Angaben über 
das Kinformen, das Beschicken der Kupolofen, über chemisch- 
physikalische Eigenschaften und schliesst mit einem Anhang 
über deutsche Hüttenwerke und Roheisenerzeugung. 

Das Wcrkchen ist übersichtlich geschrieben und an 
den erforderlichen Stellen durch entsprechende Abbildungen 
vervollständigt. Preis geheftet 8,— M. 

A. Sperllch, Reform der Unfcostenberectinung. 

Verlag von üebr. Jänecke. Hannover. 

Die Absicht des Verfassers ist, die nach seinen Angaben 
in vielen Betrieben heute noch bestehende mangelhafte 
Kalkulation derartig zu ver\'Ollkummnen, dass dadurch der 
Fabrikbetrieb übersichtlicher und rentabler wird. Durch 
eingehende Studien und vieljährige Erfahrungen sei es ihm 
gelungen, eine Reform der Unkostenberechnung im Fabrik- 
bclriebc auszuarbeiten, welche die F-abrik - Buchführung er- 
gänzen soll und sich mit Leichtigkeit auch in allen ge- 
mischten Fabrikations-Ftetrieben zur Anwendung bringen 
lassen soll. 

Das Sy.stem erläutert der Verfasser an drei verschiedenen 
Branchen: 

1. Metallwarenfabrik und Emaillierwerk; 

2. Elektrotechnische Fabrik: 

3. Werkzcugmaschinenfahrik und Arniaturcnbetrieb. 

Für manche Betriebe dürfte das Studium dieses Buches 
sich empfehlen. Preis ijeli. .VI. .s, , 
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O. Thallner, WerkzeugstahL 2. Aufl. O. Thallaer, 
KoiutruktloncsUbl. 

In zwei kleinen Büchern, von denen dasjenige über 
.Konstruktionsstahl" auf Anregungen aus der Praxis später 
entstanden ist, schildert der Verfasser nach einer Einleitung 
über die Benennungen des Stahls die Zusammensetzung und 
Einteilung des Werkzeugstahls, berücksichtigt hierbei den 
Härtegrad und den Veru'endungsz>A'eck und lässt sich über 
iMalerialfehler des im Handel vertriebenen Werkzcugstahls 
aus Nach Angabe der Beobachtungen an den Kruchfiächcn 
und einem eingehenden Kapitel über die Praxis der Peuer- 
behandlung und des Glühens des Stahles, beschäftigt er sich 
mit dem Härten, Abkühlen und Anlassen. 

Den Schluss bilden Angaben über das Schvveissen und 
Regenerieren des Stahles. 

In dem zweitgenannten Buche über „Konstruktionsstahl" 
finden sich eingehende Mitteilungen über den zu konstruktiven 
Teilen benutzten Stahl. 

Den Interessenten kantt man beide Bücher empfehlen. 
Preis geh. M. 4,— bczw. M, 8,—. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

37 mm Automatic Gun on conc mounting. Page s Weekly. 
2. Dezember. Kurze Beschreibung einer von Vickers, 



Sons and Maxim konstruicrlen 37 mm Maschinen- 
Kanone. Eine Abbildung. 

Unterwasserpanzer. Marinerundschau. Dezember. Studie 
über die Wirkung von Sprengstoffen und die Mittel 
zur Begegnung der zerstörenden Wirkung an Schiffs- 
körpern. Es werden theoretisch die bei der Explosion 
einer gegebenen Sprcngsloffmengc auftretenden, 
möglichen Druck- und Arbcitsgrössen ermittelt und 
darnach die Stärke eines im Schiff nach Art der be- 
kannten .Zesarewitsch'-Konstruktion anzuordnenden 
Unterwasserpanzer bestimmt. Zur V'crmchnmg der 
Sicherheit gegen Explosionswirkungen wird der Ein- 
bau eines Tripelbodens statt des üblichen Doppelbodens 
empfohlen. Mehrere Tabellen und Skizzen. 



Kriegsschiffbau, 



Ihe 



I 



The 



German hattleship .Deutschland". Engineering. 2. De- 
zember. Notiz über das Linienschiff „Deutschland" 
mit den wichtigsten Daten über Abmessungen. Pan- 
zcrimg. Armierung und .V\aschinenanlage. Eine 
Abbildung vom Modell des Schiffes. Vergleiche 
Schiffbau. VI Jahrg S. 

Irials of M. M S. .Dominion". The Marine Engiiieer. 
I. Dezember. Wiedergabe von Probefahrtsergebnissen 
des kürzlich vollendeten, englischen Linienschiffes 
.Dominion" hinsichtlich Ocschwindigkcil. Maschincn- 
leistung und Kohlenverbrauch. 
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The sea-going battleship. The Nautical Gazette. 24. November. 
Auszug aus einem Vortrag von William Hovgaard 
über die Anforderungen, die an ein seemdchtiges 
Linienschiff zu stellen sind, hovgaard tritt für grosse 
Deplacements ein, da sich nur bei grossem Deplacement 
alle erforderlichen Eigenschaften erzielen lassen. 

Some points of intcrest in torpcdo-boat construclion. The 
Shipping World. 7. Dezember. Vortrag von Harald 
Yarrow vor der .lunior Institution of Enginecrs, in 
dem einige Punide hinsichtlich des Bootskörpers, 
seiner Nietung und der Maschinenanlage besprochen 
werden 

La corazzata giapponcse .Fuji*. Rivista Naulica. Dezember. 
Kurze Angaben über Abmessungen, Artillerie. Pan- 
zerung und Maschinenanlage des japanischen Panzers 
„Fuji". Eine Abbildung. 

The semi-globular naval batter>'. The Nautical Gazette. 
17. November. Auszug aus einem Vortrage von 
A. P. Slokes, der für Zwecke der Küslenvcricidigung 
den Bau von haibkugelförmigen fiatterien vorschlägt, 
die stark armiert und gepanzert sein sollen. Skizzen 
von einem solchen Bauwerk. 

Handelsschiffbau. 

Proposcd Thames passenger steamers. The Rngineer. 
2. Dezember. Längsschnitt und Decksplan von dem 
Entwurfstyp für eine Flotte von etwa 30 Personen- 
dampfem, die der London Counly Council zur Ver- 
besserung des Personenverkehrs auf der Themse er- 
bauen lassen will. 



Das neue Turbinenpaketboot der Linie Ostende- Dover. 
Allg. Schiffahrls-Zeitung. 3. Dezember und: Belgian 
turbine steamer. The Shipping World. 30. November. 
Angaben über einen bei Cockcrill in Moboken im 
Hau befindlichen Turbinen-Revierdampfer für die 
beigische Regierung: LiDAX ~" 108,8 m, Lper]>, - 
104 8 m, B — 12.8 m. H — 7,1 m, Tiefgang = 3.0 m. 
Geschwindigkeit: 23 kn bei einer Maschinenleistung 
von 12 000 i.P. S. Eine Hochdruckturbine in der 
Milte und zwei Niederdmckturbinen an den Seiten. 
Die letzteren sind auch für Rückwärtsgang einge- 
richtet. 

Japanese twin scrcw sleamship .Aki - Maru". Marine 
Engincering. November. Notiz über den in Japan 
gebauten Doppelschraubin- Pracht- und Passagier- 
dampfer ,Aki-Maru". L — \.\t),0 m, B 15,1 m. 
H — 9.3 m. Tiefgang: 7,6 m. Deplacement: ll780t. 
Ladefähigkeit 6745 t. Probefahrtsge»chwindigkeil: 
15,36 kn bei .S3<J8 i. P. S. Zwei Drcifach-Expansions- 
maschinen mit 1,22 m Hub und mit Durchmessern von 
0..S1 m. 0,H.T m und l.-*2 ni. Zwei Einender- und 
zwei Doppelender-Zylinderkessel, Durchmesser: 4,I")n:. 
Länge 3,05 m und 5.32 m Kesseldruck: 14 kg.qcni. 
Rostfläche: 30 qm. Heizfläche: 925 qm, I^ngsschnitt. 
Decksplänc und eine AbbiMung von den .Maschinen. 

Stern whecl steamer Saskatchewan. Marine Engineering 
November. Linien und eine Abbildung von dem 
Hinlerraddampfer .Saskatchewan" der Hudson 's Bay 
Company von Kanada: L lüber alles) 32,0 m. L 
(Schiffskörperi 27,4 ni. B h,7 m, H — 1.14 m. 
Tiefgang 0,öl m, Deplacement 90 t, Oeschwin- 
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digkeit ^ 10 kn bei 1 17 i. P. S. Das Rad von i.bb m 
Durchmesser und 4.40 m Breite hat 12 Schaufeln und 
macht ib Umdrehungen. 
Shallow draft rivcr boat Macuspana Marine Knginecring. 
November. Beschreibung des flachgehenden Russ- 
dampfers .Macuspana": L -^ 21,3 m, B — 3,96 m, 
Tiefgang (mit 15 t Ladung) — 0,66 m. Maschinen- 
leistung 50 i F*. S. Längsschnitt, Stauungs- und 
Decksplan und zwei Qtierschnitte mit den Abmes- 
sungen der Bauteile. 

Militärisches. 

Die Aufgabe der nach den nsiasiatischen (Jewässcrn ent- 
sandten russischen Ostseefiotle. Marine-Rundschau. 
Dezember. Studie über die Ausreise' der baltischen 
f-lottc, deren Aufgabe es ist. die russische Herr- 
schaft zur See in den ostasiatischen Gewässern her- 
;rusle]ien. 

Das englische Landungsmanöver an der Küste von lisscx 
im September 1Q04. Besprechung der diesjährigen 
englischen Landungsmanöver. Es wird aus ihnen 
gefolgert, dass eine Landimg an offener Küste in 
den Nordseegewässern eine L!nlernehmung sei, auf 
deren Gelingen selbst bei völlig freier Mandlungs- 
wcise mit genügender Sicherheit nicht gerechnet 
werden könne. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Weiteres zur Kompass- Behandlung .Marine -Rundschau. 
Dezember. Besprechung der Kompassbehandlung in 
Hinsicht auf die Krängungsdeviation. Als Mittel zur 
Bestimmung der Deviation wird Kurs- und Deviations- 
kontroile bezeichnet Das hierzu notwendige Instru- 
ment sei die Vertikalkraflwage des Deviationsmagneto- 
melcrs; die übrigen Teile des Apparates seien hierzu 
nicht nötig. Die V'crwcndimg von FJindcrsstangen 
sei bei Navigationskompassen grundsätzlich zu ver- 
werfen, für Oefechtskompasse köemen sie beil)ch.ilten 
werden. Die l-ührung von Kompassbüchern wird nur 
bedingungsweise giilgehelssen. 



Verfolgung und Kompensation der Koeffizienten B uiid C 
der halbkrcisigen Deviation des Kompasses. Hansa. 
U). Dezember. Der Artikel empfiehlt die genannten 
Koeffizienten durch tägliche Bestimmung tabellarisch 
nach dem Schema, das im Schiffstaschenluch von 
Borifcidt angegeben ist festzulegen. 

Schiffsmaschinenbau. 

Microscopic observatlons on naval accidents. Engineering. 
'J. Dezember. Mitteilungen von Thomas Andrews 
über die Ergebnisse seiner Untersuchungen zur Fest- 
stcllting der physikalischen und chemischen Eigen- 
schaften des beim Bullfinch-Unglück zu Bruch gegan- 
genen.Materials. .Mehrere Abbildungen an den Proben. 
Massskizze von der Pleuelstange der „Bullfinch". 
Die Mitteilungen werden in den folgenden Nummern 
des Engineering fortgesetzt. 

A cumparlson of vertikal and horizontal tubes in walcr-tube 
boilers. Pages Weekly. 2. und «). Dezember. Wieder- 
gabe eines Vortrages von Cummins, in dem die 
Vorteile und Nachtelle einer grossen Reihe von 
Wasserrohrkesseln besprochen werden. Cummins 
ist der Ansicht, dass die Kessel mit vertikalen 
oder nahezu vertikalen Rohren gegenüber denen 
mit horizontalen oder nur wenig geneigten Röhren 
zu bevorzugen seien. Zahlreiche Abbildungen und 
Skizzen. 

Triple screw propulslon. Marine Engineering. November. 
Ausgehend von der Vernichtung des russischen 
Kreuzers „Rurick" erörtert der frühere Konstrukteur 
der Vereinigten Staaten-Marine Melville die Vorteile 
des Drei-Schraubensystrms gegenüber di-m Zwci- 
Schraubensysteni in ökonomischer, konstruktiver und 
taktischer Hinsicht. 

Jacht- und Segelsport 

Le , Topsy" embarcatlon ä moteur auxiliaire. Le Vacht. 
^. Dezember. Notiz über das Motor-Segelboot „Topsy", 
das folgende Abmessungen hat : L 1 1 ,0 m. B 2.80 m, 
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Tiefgang hinten — 0,80 m. Segelfläche = 30 qtn. 
Geschwindigkeit ■» t.1 kim bei einer Motorleistung 
von 12 P.S. 800 Umdrehungen. Linienriss und eine 
Abbildung. 

l.c steam-yacht frangais „Merlin". Le Yacht. 3. Dezember. 
Beschreibung der Dampfjacht .Merlin'. Die Ab- 
messungen sind: l. ulber alles) = 34,75 m. L\vi. = 
31,90 m, B = 6.40 m, Tiefgang vorn 2.50 m, 
hinten 3,6,'5 m. Geschwindigkeit 10 kn bei 2<J0 i. P. S. 
Einrichtungspläne und eine Abbildung. 

La classe des 21 pieds de la baie de dublin. Le Yacht. 
10 Dezember. Linien, Takclriss und Längsschnitt 
von Dubliner Einheitsjachten. Vcrgl. Schiffbau, 
VI. Jahrg. S. 188. 

Le .Quo vadis". Le Yacht. 10. Dezember. Wiedergabe 
der Linien des Dampfbootes .Quo vadis". Das fioot 
hat l>ei einem Deplacement von 200 t und einer 
Maschinenleistung von 150i.P.S. eine Geschwindigkeit 
von 10 kn erreicht. Skizze von der Hinrichtung. 

.Klein Polly"- Wassersport. 8. Dezember. Angaben über 
die Bauart der Segeljacht .Klein Polly". Die Ab- 
messungen sind: L 'über alles) s ll.OO m, L< w[. = 
7.S6 m, BvvL —2,12 m, Tiefgang 1,50 m. Takclriss, 
Linien und Zeichnungen von den Verbänden. 

Verschiedenes. 

Deutsche Saugbagger für Amerika Allg. Schiffahrts-Zeitung. 
3. Dezember. Angaben über die beiden Saugbagger 
„Oalveston" und , I e.xas", die auf der Klawitterschen 
Werft in Danzig gebaut werden: L— 71,0 m bezw. 
74,0 m, B - 12,0 m, Tiefgang = 2,7 m im unbe- 
ladenen Zustande und 4,5 m im beladcnen Zustande 
Ladefähigkeit: je 1800 t. Geschwindigkeit des be- 
iadenen Baggers: 9 kn. Leistungen der gesamten 
Maschtnenanlage I20<) und 1700 i. P. S. 

The Cramp Shipyard. The Shipping World. 30. November. 
Kurzer Ueberblick über die Entwicklung dei Cranip- 
schen Werft in Philadelphia seit ihrer Gründung im 
Jahre 1830. Zwei Abbildungen aus der Werft. 

Statistique des naufrages. Le Monitcur de la Flotte. 3. De- 
zember Auszug aus einem dem Minister erstatteten 
Bericht über die SeeunfäJle in der französischen 



Flotte — einschliesslich der Kolonien — im Jahre 1903. 

Conibined bücket and suction dredge constructed for the 
government of Uruguay. Marine Engineering. No- 
vember. Beschreibung eines Baggers mit Eimer- und 
Saugccinrichtung für Uruguay, der von F. A. Smulders 
in Rotterdam gebaut worden ist. Längschnitt, Decks- 
pläne, Querschnitte und eine Abbildung. V'ergl. 
Schiffbau. V. Jahrg. S. 302. 

Temporary dry-docks for rapid conslruction. MariiiC Engi- 
neering. November. Vortrag von Timonoff, in dem 
der Vorschlag gemacht wird, Schiffe in gegebenen 
Fällen dadurch billig zu docken, dass man sie mit 
einem losen Steindamm umgibt, der mit Erde ge- 
dichtet wird, und sie dann trocken setzt. Einige 
Skizzen. 

Gli scaricaturi meccanisi dei cereali nel porto di Londra. 
L lngcgneria e L'Industria. 30. November. Artikel 
über die Getreideentladevorrichtungen im Hafen von 
London mit zwei Abbildungen. 

Schiffsunfälle an der deutschen Küste (1898—1902). Hansa. 
10. Dezember. Uebersichl über die Häufigkeit von 
Schiffsunfällen für einzelne Strecken der deutschen 
Küste. 
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Entwurf eines Nordsee -Fischerei- Kutters. 



Von Qeh. RegierungSTtt Professor Oswald Flamm 



Der Deutsche Seefischerei -Verein in Hannover, 
welcher nach Kräften bestrebt ist. die deutsche See- 
fischerei zu stützen und zu heben, gibt %'on Zeit zu 
Zeit Anregungen, welche darauf hinzielen, Fragen 
auf dem Qebfete der deutschen Seefischerei zu Iftsen. 
Rinc dieser letzten Anregungen bezog sich auf die 
Beschaffung eines Nordsee-Hischerei-Kuttcrs mit .Wotor. 



Länge zwischen den Perpendikeln 
Urösste Breite auf Spanten . . 

Konstruktinn^ticfc 

Qrösster Tiefgang inklusive Kiel 
Seitenhöhe 

Deplacement des fertig ausgerüsteten 
Schiffes unter Berücksichtigung des 



24.00 
6,40 
2,87 
3,00 
3.86 



m 




Fig. 1. 



Die Bedingungen, welche das i-ahrzeug nach 
Angabe des Deutsdien Sedischerei -Vereins zu Han- 
nover erfüllen soll, sind die folgenden: 

1. soll es allen Verhältnissen von Wmd. Wetter 
und Seegang in der Nordsee gewachsen und geeignet sein, 
bei auflandigem Sturm von der Küste frei zu kreuzen; 

2. soll es sowohl in der Anschaffung, wie im 
Betriebe wirtschaftlich sein, 

3. Mdl CS eine motorische Kraft, welche für 
besondere Zwedce Verwendung findet, besitzen. 

Mit Rücksicht auf diese Bedingungen, souie 
darauf, dass besonderer Wert auf eine Bünn, deren 
Linge gleich Vs Schiffisllnge ist, und auf den Port- 
fall jeglichen Milteisch wertes ist. sind die Ab- 
messungen des Fahrzeuges folgendermassen festgelegt: 



Wassers in der Bünn 151,77 cbm 

Völligkeitsgrad der oberen Wasser- 
linie u — ().()<)75 

Völligkeitsgrad des tlauptspantes ß ~ 0,02 
Völlij^eitsgrad des Deplace- 
ments 3 = OMA 

Wasser in der Bünn 24,9 t 

Zuladung, Fische und F.is .... 22 t 
Material des Schiffskörpers: Flusseisen. 
Die Form des Fahrzeuges ist, wie sie der 
l.inienriss Tafel I darstellt, sd gewählt, dass sie ein 
möglichst hohes Anliegen am Winde mit einer mög- 
lichst grossen FormstabflitSt vereinigt. Dabei fst 
durch die Ausgestaltung des Vorschiifcs darauf Rück- 
sicht genommen, dass speziell beim Kreuzen gegen 
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die See das Vorschiff sich leicht hebt, und dadurch 
verhSHnismässig frocken bleiM. wihrend der gerinße 
Fall des Hinterstevens eine >j;iitc Rtulerwlrkun}^ her- 
beiführt und gleichzeitig das Ueberstaggehen er- 
leichtert. Das nach hinten hinaus gezogene Hecli 
mit den flachen Schnitten verhütet ein zu staifces 
Wegtrimmen achtem. 

Bs ergibt die genaue mit dem Integrator aus- 
geführte Berccliir.iiig das F^cchrningsdiagramm '["ig. \ ) 
mit den Kurven der Areale. Schwerpunkte und 
IMomente. Atis diesen Werten seien hervorgdioben: 
Bünn geffilit. 

Dephwementsschwerpunlct 
P bei aufrechter Lage = 

Deplacementsschwerpunkt 
r bei aufrechter l-age = 



0,839 m unter C W L 
0.4 U3 , hinter Spt 10 



rücksichtigung der bünn über 90 " ücberneigung hin- 
ausgeht und ihr Maxtmalmoment bd ca. 42" Neigung 
besitzt Csiehe F-ig. 2). Ks ist femer Sorge getragen, 
dass an totem Baliast nur 7. .3 t erforderlich sind, 
wodurch die Wirtschaftlichkeit des Fahrzeuges nicht 
unwesentlich erhöht wird, insnfirn die Hauptab- 
messungen auf ein Mindestmass gebracht werden 
konnten und die erforderliche Seefähigkett und Scgel- 
tthigkeit durch die Form eneicht «rmde: «n unnützes 
Mitsdilqypen von totem Baltast ist fast j^badich 
vermieden. 

ßauvorschrift. 
Das Fahrzeug ist nach den Vorschriften des 
Germanischen Lloyd für grosse Küstenfahrt mit Eis- 
verstärkung entworfen und zwar für die Klasse 
100 AK.^. IMe l^ianmern 

4 




Systemschwerpunkt Q bei 

aufrechter Lage . . . 
Abstand des Hreitenmeta- 
zentrums w vom Dc- 
placementsschwerp unkt 

F. M F 

Metazentrische Höhe M Q 
Trimmoment für 1 m Ge- 
samttauchungsänderung 



=s 0,447 



= 2,123 . 
= U73I . 

= 122.3 mt 



Aus der mcta/cntrischen Höhe MQ= 1,731 m 
ergibt sich die Fähigkeit des Fahrzeuges, ein ver- 
hältnismässig grosses Segelareal zu führen und zwar 
383 qm insg^rot. während die Stabilität unter Be- 



hn speziellen ist über die Bauweise das folgende 
zu sagen. Mit Ausnahme der Guss- und Schmiede- 
stücke, der Liiterlegestreifen. Stutzen. Garniere um! 
Relingsleisten bestehen alle Verbände des Fahrzeuges 
aus Sfemens-Martin-Stahl. Schiftbeuqoaiftät. Zu den 
Schniedcstücken. wie Vorsteven. Hintersteven. 
Schraubensteven. Ruder, ist bestes Scliweisseisen zu 
verwenden, zu den l'nterlegcstreifen gewöhnliches 
Walzcisen. Der Kiel ist ein gebauter Balkenkicl 
mit durchlaufender Centerplatte. Die Kimmstringer 
werden vor und hinter der BQnn angeordnet, ver- 
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schiessen aber entsprechend mit den Seitenwänden 
der Bünn. Der Seitenstringer reicht von Spant 3 
bis 50. Bodenwrangen und Centerplatte des Kiels 
haben eine der Schi^sform entsprechende Höhe, sie 
sind doppelt so hoch wie vorgeschrieben. Die 
Spantentfemung beträgt 5U0 mm, mit Rücksicht auf 
die Eisverstärkimg ist ihre Entfernung vom auf -/s 
verringert. SftmtHdte wasserdichte Schotten reichen 
bis zum Hauptdeck und sind ?o stark gebaut, dass 
sie einseitigen Wasserdruck au&zuhaltcn vermögen. 

Alle Einzelheiten der Materialstärken sind aus 
der Hauptspantzeichnung (Fig. .3) ersichtlich, es sei 
indes besonders darauf hingewiesen, dass die Form 
des Querschnittes der Bünn anders gewählt wurde, 
als bisher üblich, insofern es bei den gewählten 



.»150 



. _ , »»Ii. 



Qurriuiirana tH 

UaoiuuuiiatKM. 




ftyty. | ii H iiiJ fH IIM a»I IM M ml,M0.7<iA t ?0 

llllWI|il|l<i t»«1*4 MitoW «4B«W npiMW. UMr.u.S0>.KOB)MilMa«^M^ 



l^inien des Fahrzeuges möglich wurde, dieselbe in 
ihrem oberen Teil als vertikalen Schacht und dann 

durch .Xhhicgcn der Seilcnwändc, senkrecht zu den 
Spantformen hinzuführen und eine ähnliche 
gestaltung zu ermöglichen, wie die Randplatte der 
hoppelbodcnkonstruktionen grösserer Schiffe dies 
zeigt. Demgemäss sind die Spanten auf der ganzen 
l^nge der Bünn. welche nach den Vorschriften \ , 
der ^zen Schiftelänge ausmacht, an der Kandplatte 
abgeschnitten, so dass eine vollkommene Abdichtung 
der Bünn mit Leichtigkeit erzielt ist. wälirend die 
Seitenstücke der Spanten mittels Dreiecksplatten an 
die Bfinn angesetzt sind. Die Hanplspanteeichnung 
lässt dies deutlich erkennen. Fs hat diese Konstruk- 
tion neben einer Hrhöhung der Festigkeit des 1-ahr- 
zeugcs an dieser Stelle eine nicht unwesentliche 
Vereinfachung in der ,\usffilirung. also auch eine 
Reduktion der Baukosten zur Folge. 



l.'eher die weitere Einrichtung des Fahrzeuges, 
welche aus dem Längsschnitt, den Decksplänen und 
den Querschnitten (Tald 2) ersichtlicli, ist das 
folgende zu sagen. 

Bei dem Maximaltiefgange von 3 m enthält die 
Bünn 24, <* cbm Wasser; der spitze Teil des unteren 
Bodens in der Bünn ist bis zur Oberkante der Boden- 
wrangen auszementiert. Eine Holzgräting befindet 
sich an den Dreiecksplatten, welche den unteren 
[ Teil der Spanten mit der abgebogenen Seitenwand 
{ der Bünn verbinden. Der Kiel ist aus einer durch- 
gehenden Centerplatte und ;^wei vertikalen K'ielstangen 
gebaut, üben über den hodenstücken iäuit eine 
j glatte, horizontale Toppplatte, welche mit darunter- 
I liegenden Winkeleisen an der Centerplatte befestigt 
Ist. Diese Konstruktion ist gewählt worden, um 
oberhalb der Bünn. nachdem dieselbe auszementiert 
ist, einen absolut glatten Boden zu haben. Zu 
beiden Seiten der Bfinn befindet sidi ein 0,8 m 
breiter Gang, an welchen sich seitlich die Eiskästen 
anschliessen. die im ganzen für 22,0 t Eis und 
toter Fische berechnet sind. Vom Hauptdeck aus 
ist die Bünn durch eine grosse I.ukc zugänglich, der 
vorderste Teil dieser Luke ist derartig erweitert, 
dass man von Deck direkt in die seitlich von der 
Bünn gelegten Oänge. also zu den Eiskästen und 
toten Fischen gelangen kann; ausserdem ist auf 
Steuerhdrdseite ein Raum für Fischereigerit vor- 
gesehen. 

* Die Raumeinteilung des Fahrzeuges ist. wie aus 
den Einrichtungq)länen ernchtlich. folgendermassen 

vorgenommen : 

Der Raum von Spant () bis Spant 4 dient als 

.Segellast und für sontiges Inventar, er ist mit einer 
Hul/wägerung von .So mm verkleidet. Der Zugang 
zu diesem Raum ist durch eine auf Steuerbordseite 
angebrachte Luke ermöglicht. 

Spant 4 bis 8 Ist Wohnraum des Schiffsführers; 
er enthält eine Knie, eir.eü Waschtisch, einen Kleider- 
schrank, ein Supha. einen Schreibtisch mit darunter 
l)efindlichen Regalen, einen Kartenschrank usw. Eine 
hölzerne Treppe, mit hölzerner Niedeigangskappe 
führt von Deck in diesen Raum. 

Spant K bis 17 dient als .Waschinenraum. In 
demselben befinden sich die beiden vorgeschriebenen 
Pctroleummoturen, über deren Delailkonlruktiun bei 
der .Wascliinenanla^e näheres gesagt ist. .Neben den 
Motoren liegen beiderseitig Fetroleumbehälter von 
zusammen 2200 kg Fassungsraum. Die zylindrisch 
gefurniten Behälter sind fest in Bettungen gelagert 
und entsprechend verankert. Die Motoranlage ist 
von Swiderski in Leipzig geliefert. Der Maschinen- 
raum besitzt ein ni)erlicht. sowie eine durch eine 
BIcchkappc geschützte eiserne .Niedergangstreppe. Es 
ist möglich, sowohl von Deck aus, wie vom iWaschincn- 
raum seihst die erforderlichen .Wanöver einzuleiten. 

Spant 17 bis M enthält die Bünn, sowie die 
Eis- und Fischbehälter. Dieser Raum ist. da die 
Spantentfemung MX) mm beträgt, s m lang, also 
genau , der l ange des Fahrzeuges, zwischen den 
Perpendikeln. 

Spant ^.^ bis 4 1 ist Wohnraum der .Mannschaft. 
Durch ein hölzernes Kammerschott ist der l^um in 



37' 



d by Google 



gelte m ^ _ _ SC HIFFBAU „ ........... N». 7. 




2 Teile geteilt. Im hinteren Teil befinden sich i finden sieh ein Herd, so^n'e Schrinke för Vorräte. 

1 Kojen mit ztigtlinri^cn Schränken. Racken und | Durch eine besondere Tür ist der Zugang zum Klosett 
Hauken. Der vordere Raum enthalt die hölzerne ermöglicht. Das Klosett selbst liegt über Wasser und 
Nicdergangstrcppc, über der auf Deck eine hölzerne besitzt ein Rückschlagventil und eine Spülvorrichtung. 
Scbiebekappe sieht, in diesem vorderen I^um be- i Der vordere Raum von»Spant 42 bis zum Vor- 
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Steven dient in seinem unteren Teile, der durch ein 
Holzdeck abgetrennt ist und in den die Kettenrohre 
münden, als Kettenkasten, in seinem oberen Teile 
als Invcntarienraum für Geräte, Kabel USW. Er ist 
von Deck aus durch ein eisernes Luk a^^nelich; 
die Steigeisen belinden sich am Schott. 

Das ganze Fahrzeug ist durcli 4 ci^L-rnc, bis 
zum iiaiu)tdeck reichende Querscbotten in 5 wasser- 
dichte lumipartimente geteilt. Der hinterste Teil, 
vom Stopfbiichsenschott ab. welches als Zickzackschott 
bis zum Deck geführt ist. ist durch ein hürizontales 
Stahldeck unter dem Fussboden des Raumes lür den 
Schiffsführer und der Segellast, nach unten hin ab- 
gedichtet, so dass das Sternrohr für den Propeller in 
diesem dichten hintersten Teil des Fahrzeuges liegt. 

Das Fahrzeug besitzt 2 Masten und ist als 
Ketsch getakelt. Der Fockmast geht durch den 
vorderen Mannschaftsraum, der Treiber durch den 
Raum des Schiffsführers. Der vordere Mast ist 
ca. 24,5 m über Wasser hoch, der hintere 18 m. 
Aus dem Scgelpian Tafel III ist die Anordnung der 
Takelage und Besegelung zu ersehen. Das gesamte 
Segelareal beträgt 383.2 qm. Es verteilt sich auf 
die einzelnen Segel wie folgt: 

Stagfock 38,0 qm 

Klüver 35,4 , 

Qrosssegel .... 151,2 , 
Besahn ..... 58,4 , 

Areal der Untersegd . 283.0 qm 

Grosstnppsegel . . . 50,0 , 

ßesahntoppsegel . . . :'2.l „ 

Flieger ..... ' - 

Gcsamtareal der Segel . .^«.^.2 qrii 

Der Schwerpunkt der Untersegel liegt 8,45 m 
iiber C W L und 1 1,5 m vor H P; der der Oesamt- 
segel liegt 10.5 m über C W L und 12. IS m vor H P 
und der des Lateralplanes liegt 11.754 m vor HP. 

Die dynamische Reservestabilität des Fahrzeuges 
ist. wie aus dem Stabilitätsdiagramm (Fig. 3) zu 
entnehmen ist. so gross, dass das Fahrzeug, wenn 
es eine Schlingerbcwcjj;ung von 10*' gegen den 
Wind ausgeführt hat, bei plötzlich einfallendem Winde 
von der Windstirice 8 Beauf(>rt Skala nur bis 77.4 
nach Lee überholt. An dieser Stelle ist die kinetische 
Energie von aufrichtender Stabilität, Wellen und Wind- 
dmck, durch die dynamische ReservestabUitit auf Null 
reduziert. Aus der Betrachtung ei^pbt sich die hohe 
Segelfähigkeit des Fahrzeuges. 

Ausrüstung. 

Neben den üblichen Alisrüstungsgegenständen 
bekommt das Fahrzeug 2 Buganker von je 255 kg 
und Stromanker von 1 1 o kg Gewicht. Die Anker- 
ketten haben euie Länge von 200 m und einen OUed- 
duithmesser von 21 mm. An Trossen rind vorhanden 
2 Stück von 90 m I-änge. von denen die erste 127 mm 
Umfang, die zweite 89 mm Umfang hat. Vom auf 
Deck steht die Ankerwhide für Handbetrieb. Hinter 
dem Grossmasf, vor der Luke zur Bünn befindet sich 
die .Netz winde, angetrieben durch eine unter Deck 
laufende Wellenleitung vom Motor aus. 

Ein kleines Boot von 4 ni Länge soll hinter 
dem Orossmast auf Stcuerbordseitc an Bord ge- 



Das Fahrzeug hat 2 Lenzpumpen von 100 mm 

Durchmesser. 

Der Ballast von 7,3 t befindet sich nur unter 
der Bünn im scharfen Teil des Bodens bis zur Oberkante 
der Bodenstücke; sollte es spiter wünschenswert sein, 
den Rrilast zu erhöhen, so ist es möglich, in den vor 
und hinter der Bünn gdegenen Räutnen zwischen den 
Bodenstücken noch etwa 3,1 t Ballast unterzubringen. 
Motoranlage. 
Ks sind zwei Zwillings-Bootsmotore von je 
If) PS bei 260 minutlichen Umdrehungen vorge- 
sehen. Die Motorzeichnungen sind von der Ma- 
schinenbau-Aktiengesellschaft vorm Ph Swiderski. 
Leipzig bezogen. Sie arbeiten bei Petrolcumbetrieb 
mit Veigaierzündung, bei Benzin oder Spiritusbetrieb 
mit magnetelekhischer Zündung. Zwüschen den 
beiden Motoren sowohl, wie zwttchen dem hinteren 
Miiior und der Schraubcnwclle ist je eine auch 
während des Betriebes ein- und ausrückbarc, ohne 
achsmien Druck arbeitende Reibungskuppelung einge- 
schaltet, so dass ein oder beide Motoren sowohl 
auf die Schraube, wie auch auf die Winde arbeiten 
können. Ferner ist zwischen Motor und Netzwinde 
eine K'lauenkupplung eingeschaltet, durch welche ge- 
nannte Winde ein- und ausgerückt werden katui. 
Die Motoren kOmun ohne weiteres mit einem 
Zylinder arbeiten, so dass ent9|»rechend den Be- 
dingungen die Netzwinde auch mit nur einem Zylinder 
bedient werden kann. Ferner gestattet der verstell- 
bare Zentrifugalregulator eine momentane Touren- 
verstellung auch während des Betriebes. 

Beide .Wotoren sind mit Luftkompressoren zur 
Erzeugung der zum Anlassen erforderlichen Press- 
luh versehen und besitzen Zentralschmierung. 

Neben den ei^eiilhchen Brennstoffhehnltern 
bilden auch die l'iitcrsat/c der Motoren derartige 
Reservoire, dass darin Brennstoff für 10 Stunden 
Betrieb mitgeführt werden kann. 

Gewichte 
auf Qrund genauer Gewichtsrechnung. 

Schmiedestücke. 

Kiel 360 kg 

Vorsteven 180 , 

Hintersteven 580 . 

Ruderschaft 150 , 

Pinne . 20 , 

Mastkragen ....... 90 » 

Mastspur, vom 50 . 

Rcelingstützen H5 , 

Deckstützen ...... . 585 , 

2100 kg 

Bleche. 

Bünn 2380 kg 

Bünn 148 

.Mittelkielplatte 1010 

lloriz. Kielschweinplatte . . 200 

Bodenwrangen 845 , 

Mitttere Schotte .... 438 » 
Mittlere Schotte .... 438 , 
KoIIisions-Schotf .... 260 „ 
Hinteres Schott .... 354 , 
Deckbeplattung 1921.5 , 

Uebertnig 8054,5 kg 
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rebertrag 8054. 5 

bodenwrangen, seill. d. Brünn 1 430 

AusBenhaut 14900 

Zuschlag für Schcerjjang 460 

Zuschlag für Kielgang . . 380 

Schanzkleid 1 140 



kg 



Ladeiukc 

Ladeluke, breiterer Teil 
Maschinenluke . . . 
Maschinenluke . . . 
Laddidce, vom. . . 
Ruderidech . . . , 



27Ü 
78 
143 
100 
108 



2722«..S 

l-aconeisen, Winke 



kg 



usw. 



Spanten 


4400 




Hedmmiten 


41 


IP 


Gegenspanten, Winkel 


2900 


» 


Qc^enspantcn, Winkel in der 






Bünn 


tibi 


It 


Mittelkielschwein, Winkel 


305 




Mittdkidsdiwein an Bodm« 






wransen 


423 




Mittlere Schotte . . . 


206 


• 


Mittlere Schotte .... 


206 




KolUstonsschott. vorn . . 


78 


9 


Maschinenfundament . . . 


370 




fnissbodenwinkd .... 


206 




Hinteres Schott .... 


13<) 






.'08(J,5 


n 


Kimmstringer, achtem . . 


180 




Kimmstringer. vom . . . 


136 


n 




714 


w 


lX\k?tringer 


462 


« 


Kinnsteinwinkel .... 


310 


n 


Winkel Ungs BGnn . . . 


173 


« 


i^Äastspur. achtern .... 


100 


n 


Halbnind an Schanzkleid 


246 


n 


Schanzkleid. Winkd . . . 


316 


m 


l.adehikf, Bfinn , , . . 


79 


n 


Ladeluke, l avoneisen . . . 


129 


n 


Ladeluke, Pa9oneisen, breiter. 






Teil 


51 


• 


Schiebebalken 


60 


m 


.Maschiiienhike 


47 






64 


n 


Deekluke, Raumdeck vom . 


232 





15318,5 kg 

Hol?: und Einrichtung. 

Keelingleisten 540 kg 

Ladduke 70 » 

Kajütcnlnkc ..... 600 , 

Mannschaftsiukc 6U0 » 

Luke, vom 50 „ 

Deck 6000 , 

Kaumdeck, vorn 680 . 

Kaumdeck, achtem .... 120 . 



I cbertrag 8660 kg 

Beplankung neben der Bunn . 1620 , 

Wegemng im Mannschaftsiauro 360 , 

Wegerun}^ im Wirratsrauni. vom 300 „ 

Wegcrung i. d.Segellast.achtern 400 » 

Kinrichtung in der Kajüte . . 1440 , 

Einrichtung im Mannschaftsraum 2740 , 

l-isch- und üiskasten . . . 3020 . 



18590 kg 

Takelage 3875 kg 

Zement 9.W0 . 

Zusammenstellung der Gewichte 
und Preise auf Orund detaillierter 
Kalkulation. 



151 ODO kg Uepiac. mit Bünn 
Preise. 



Uebertiag 8660 kg 



Schiff 

Maschinenanla^ 



34 000 M. 
11 590 . 



Schmiedestflcke . . 


2 100 


kg 


2 100 M. 


Bleche 


27 228,5 


- 1 






Fa^oneisen. Winkel etc. 


15 318,5 


18380 




NMeten und L'cberlapp 


3 400 






Zement 


t> 300 


1 

J 






Holz und Hinrichtung 


18 500 


6 720 


■ 


Pech, Werg, Farbe etc. 


2 000 






Takelage und Masten . 


7 500 


» 


3 400 




Boot mit Inventar . . 


)l»0 




200 


* 


Fischereigeräte etc. 


4 000 


n 






Klüsen. Klampen etc. 


60 


n 


120 


« 


Ankerwinde . . . ♦ 


700 


m 


300 


W 


1 ^ Vi l«> Vt IllUV • * • • 


2 SCO 


n 


600 


1* 


Anker, Ketten. Trossen 


2 800 




1 400 


1t 


Proviant und Trink- 










wasser .... 


I 0(10 




700 




Besatzung und Efiekten 














kg 


33 M2II 


M. 


rund 




t rund 


34 000 


m 


2 Petroleum-.Wotorcn . 


3 650 


kg 


8 860 


m 


1 Schraube mit Welle 








Stevenrohr, Druck- 










lagcr 


370 


■ 


1 780 


• 


1 Wellenleitung zur 










Netzwinde mit 3 Paar 










Kegelrädern, 3 La- 










gern. 3 Wellen. 1 










Klauenkuppelung . 


250 




350 






230 




600 


• 


• 


4 500 


kg 


1 1 590 M. 


Heizmaterial 


2 200 


m 






Nutzlast Eis und Fi sehe 


:2 IM 10 








Schiff . . , . 


1 -, 1 Iii) 










26 700 


kg Deplac. ohne B 


Bstt 




■> ) M(l() 









Summe 45590 M. 
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Einfluss der Stamptbewegungen beim Stapellaui auf die 

Beanspruchung des Schiffes. 



Von Diplom. SchlfRnU'Ing. Alexander Dietzius. 



Rincr hcwLj^ten Massu wohnt eine bestimmte 
Fähigkeit Arbeit zu verrichten inne ; — die Mechanik 
neimt sie „tebcfKlige Kraft* oder in diesem Falle 

auch „kinetische Energie". — Und überall dort, wo 
eine .Wassc in oder ausser Bewegung gesetzt, mit 
anderen W orten beschleunigt oder verzögert werden 
soll, sind Kräfte respektive Widerstände erforderlich, 
welche auf einem bestimmten Wege erstcrc Energie 
erzeugen oder vernichten. 

Diese Kräfte resp. Widerstände beanspruchen 
unier Umstinden unsere Konstruktionen ganz ähnlich, 
wie zum Beispiel die An. ichungskraft der Erde oder 
die expandierende Kraft des Dampfes u. s. f. 

Pfir gewöhnlich ergeben die Beschleunigungs- 
resp. Verzögerungs-Kräftc Zusatzspannungen. zu denen 
die sich durcli die Schwere udcr die Dampfkraft usw. 
ergeben. 

Erstere können unter Umständen so gross 
werden, dass man dieselben nicht mehr vernach- 
lässigen darf. 

Die Beanspruchung eines Kranes kann, um dies 
zu ertiutem, als vorzügliches Beispiel gelten, be- 
sonders da bei diesen die .\nforderungen. welche 
hinsichtlich der Geschwindigkeit heute gestellt werden, 
beträchttlch gesti^en sind. So sind z. B. eine Senk- 
geschwindii^kcit von 1 m'scc. und eine Zeit zum 
Abstoppen von ' See. tici Lasten von ^ 2o(H) kg 
keine ungewöhnlichen ! nrdenmgen. Nimmt man 
eine gleichmässige Verzögerung während dieser 
Viertel-Sekunde an, so beträgt die Kraft, welche 
hierzu erforderlich ist. rund kg". Es ist somit 
eine Last von 280U k^: für die Konstruktion des 
Kranes zugrunde zu legen, gegenüber 2000 kg hei 
ruhender Belastung. 

Um den binfluss der kinetischen Energie zu er- 
kennen, ist es garnicht notwendig, so weit abzu- 
schweifen. 

Aus der gleichen Ursache brechen öfters als 
erwünscht, die Schwanzwellen unserer Dampfer, bricht 
ein Tau, welches, um die Beweguug des Schiffes 
vollkommen abzustoppen, an l.and und an Bord zu 
scharf belegt wird usw. 

Ein Sdiiff im Seegange vollführt unimterbrochen 
ebie oscHHerende Bewegung, erfährt also durch die 
Wellen immerwährend Hcsehieunigimgen. die mit Ver- 
zögerungen abwechseln, und zwar treten während 
einer vollen Schwingung Je 2 positive und negative 
Maximal-Beschleunigungcn auf. 

Der Schiffskörper muss daher einem fortwährenden 
Wechsel von Beanspruchungen ausgesetzt sein, gegen- 
über der gleichbleibenden auf vollkommen ruhigem 
Wasser, welche durch die ungleichförmige \'crteilung 
von Gewicht und Auftrieb hervorgebracht wird. 

Wie gross schon vor mehr als hundert Jahren 
das Interesse der Ingenieure an diesem (Noblem war. 
zeig;! recht dmtlich die Literatur. 

V I 

•) VenBgening p ^ ~\ ' ~ 'U * ""/sec. 



Schon im lahre 17. SS .setzte die .Vkademie der 
Wissenschaften in Paris einen Preis auf die Beant- 
wortung folgenden Themas: .Examln des effbrts 

qu'ont ü supportcr toutcs les pieces d'un vaisscau 
dans le roulis et le tangage". l-.uler. der berühmte 
Mathematiker und Physiker, der seinem Zeitalter so 
weif vorausgeeilt war. erhielt den Preis. Doch erst 
hundert .lahre spater hat Sir E. Reed diese Arbeit 
für den Schiffbau praktisch verwendet, freilich unter 
Vernachlässigung der Energie der StamptTiewegung. 

Fernerhin beschähigte man sich mehr mit diesen 
Problemen. 

Scot Rüssel, Prof. Rankine. .M. E. Bertin") — 
letzterer bekannt geworden durch die praktische Auf- 
zeichnung des Schwingungszustandes mit Hilfe zweier 
Pendel — , femer M. B. de Saint-Venant, Mr. 
Froude jun. und andere. 

Doch auch in der jüngsten Zeit hat dieses Thema 
Bearbeiter gefunden, wie F. C. r<ead**'i und den 
Professor an der iiautisciicn .Akademie in St. I'eters- 
burg. Kapitän Kriloff. dessen Vortrag vor der 
Institution of Naval Architects in den Transactions 
vom Jahre I8<>6 wiedergegeben ist.*^) 

So interessant an und für sich die Ergebnisse 
dieser Arbeiten sind, findet man keine Anwendungen 
hiervon in der Praxis. Der Grund ist recht ein- 
leuchtend. Erstens benötigen solche Rechnungen 
ungemein \ icl Zeit, und zweitens sind tatsächlich die 
sich ergebenden Mehrbeanspruchungen nur gering, 
was schon aus der einfachen Uebericgung erhellt, 
dass die schlanken Torpedoboote und Schnelldampfer 
vielfach dem schlimmsten Wetter ausgesetzt waren, 
ohne im allgemeinen über ihre Elasticitälsgrcnzc be- 
ansprucht worden zu sein, obwohl die auf stati- 
schen Grundlagen errechneten Beanspruchungen diese 
Grenze fast erreichen. 

Wie schon der Titel dieses Autsatzes besagt, 
hatte ich mir zur Aufgabe gemacht, die, durch die 
beim Stapcllauf stattfindenden Stampfbewegungen 
her\'orgebrachten Beanspruchungen des Schiffes ZU 
bestimmen. 

{'.<■ sei gleich vorausgeschickt, d;iss man nucli 
diese Rechnungen in der Praxis wohl lucmal.s wieder- 
holen wird wegen ihres Umfangs imd ihrer Zeit- 
erfordernis — aber an einem Beispiel durchgeführt 
ergeben sie ein gutes Bild über die dynamischen 
Vorgänge beim Stapellauf. 

Der Gang der gewöhnlichen Ablaufrechnung 
kann im allgemeinen als bekannt vorausgesetzt 
werden. Die Ergebnisse einer solchen sind auf 

" 1 1. B. R. Observation de roulis et de tanfige iaites avec 

l'oscillographc double 

Vortrag vor der Institution of Naval Arcliitccts im 
Jahre I8Q0: On the Variation of the stresses un vesseis at 
aea duc to wave motion. 

**") A new theoiy of pitchins motion of ships on waves 
and of the Stresses prodnced bjr Ihis motion. 
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TaM 1 und teilweise auf Tafel II zu ersehen.* Uni 
grössere Genauigkeit und leichtere L'cbcrsichtlichkeit 
zu erzielen, wurde eine verzerrte Darstellungsweisc 
des Schiffes, wie sie auch sonst üblich ist, gewählt. 

Eine Komponente der Anziehungskraft der Erde 
wiflct infolge Lagerung des Schiffes auf einer schief^ 
Ebene in der Richtung' ikr Ahl.Tufbahn und verursacht 
die Ablaufbewegung. Die Kinematik bezeichnet den 
liier vorliegenden Pall der Bewegung hinsichflich 
ihrer Führung, als eine Prismenführung mit Kraft- 
schiuss. Solange dieser vorhanden, ist die Bahn 
des Schiffes durch diese Führung (Helgen und 
Schlitten) vollständig festgelegt; sie ist vorhanden, 
solange die Kraft, die als resultierende des jeweiligen 
Auhriebs und des Hig^ngewichts zu betrachten ist. 
die Führung noch trifft. Diese Resultierende wechselt 
bekMStHdi in jenem Augenblick ihre Richtung, in 
welchetn das aufdrehende Moment des Auftriebs 
gjlcieh dem abwärtsdrehenden des Eigengewichts ist — 
gewMmUdi bezeichnet ds AiigeiibHdc des ersten 
Aufschwimmens. Wenn bis dahin eine genügende 
Unterstützung erfolgte i Kippgrenze), was bekanntlich 
immer angestrebt wird, so kann ein Kippen des 
Schiffes um die ünterkante Ablaufbahn nicht eintreten. 

Von dem bezeichneten Momente angefangen 
b^nnt das Hinterschiff sich zu heben — das Schiff 
also um den vorderen Stützpunkt zu drehen. Die 
jeweilige Gleichgewichtslage bekcrnimt man immer 
durch lirfülhing der Bedingung, dass d:is Moment 
des Auftriebs gleich dem Moment des Eigengewichts 
ist — beide bezogen auf den Dre l i ung sp u iAt. 

I")er jeweilig erreichte Drehungswinkel sei ij 
genannt - die Kurve auf Tafel 11 stellt den 
DrehungsvorgMig «uf Qniiid dieser statiscben Ve^ 
hiltnisse dar. 

Zur Einleitung dieser Drehung ist unter allen 
Umständen Kraft erforderlicli. eiche nur dadurch 
entstehen kann« dass das Schiff noch weiter, als der 
oben genannten Bedingung entspricht, in das Wasser 
taucht, dass also das Moment des .Auftriebes, das des 
Eigengewichts überwiegt — und das Schiff aufwärts- 
drehend beschleunigt. 

Zur Errechnung dieses Zustandes ist der Satz 
der Mechanik zu verwenden : .Kraft ist gleich Masse 
mal Beschleunigung" resp. auf eine drehende 
Bewegung bezogen : „Moment der Kraft ist gleich Träg- 
heitsmoment der Masse mal Winkelbeschleunigung." 

Diese Winkelbeschleunigung wird entsprechend 
dem Qrösserwerden des resultierenden Momentes 
wachsen, und mft Ihr die Winkelgeschwindigkeit, so 
dass in einem bestimmten .Augenblick diese Drehung 
noch über die auf statischer Grundlage errechnete 
Lage hinaus fortgesetzt wird, und nun durch das 
l leberwiegen des Momentes des Fvigcngcwichts gegen- 
über dem des Auftriebs, eine Verzögerung eingreift, 
die ihrerseits solange anhält, bis die Energie der 
Drehungsgeschwindigkeit aufwärts vollständig aufge- 
zehrt ist (die Geschw. = Null ist); die Differenz 
der Mmnenle wiifct nun nach abwirts beschleunigend. 

'i Als Beispiel wurde ein gewöhnlicher Frachtdampfer 
von 105,6 m Länge gewählt Die Ablauflnlin wurde der 
Binlidiheit halber ab Qtade mienonmen. 



bis diese gleich Null ist die Abwärtsdrehung geht 
aber wieder darüber hinaus — die Fkwegung wird 
wiederum verzögert — usw. — das Spiel beginnt 



von neuem. 



Um die Zustandsgleicbung dieser Bewegung zu 
erhalten, denke man dch einen AiigenbUdi deradben 
in einem Bilde festgehalten, wie z. B. in Fig. I. 




1 



Die vollausgezogene Lage entspreche der beim Ab- 
lauf wirklich innegehabten, während die i^csfrichlJt 
gezeichnete jene bezeichne, welche das Schiff ttif 
Grund statischer Errechnung eihSlt. also naeh der 
bereits oben erwähnten Bedingung, dass das .Moment 
des Auftriebes gleich sei dem Moment des Eigen- 
gewichts, beide bezogen auf den Drehpunkt in A. 

Der Drehungswinkel, den das Schiff in Wirk- 
lichkeit mit seiner ursprünglichen Richtung einschliesst, 
sei entsprechend Fig. I f genannt, «nd jener der 
statisch errechneten Lage r^. 

Denkt man sich, die dm beiden obigen Lagen 
entsprechenden Wasserlinien auf dem Schiff markiert, 
so erhält man ein Bild wie in Fig. 2 gezeichnet. 




Die beiden Wassetlmien WN nnd W' N'tchlieasen 
natürlich den Winkel y ein. 

Das unterhalb der Wasserlinie W' N' liegende 
Deplacement D entspricht der schon mehifadi er- 
wähnten Bedingung (siehe auch Fig. 2): 

D.a = Q.b, worin G das Schiffseigengewicht 
bedeutet. Das in Wirklichkeit vorhandene Deplace- 
ment — entsprechend der Wasserlinie W N — unter- 
scheidet sich von ersteren durch ehie Dfflerens J D 
welche durch die beiden Wasaeriinien WN und W N' 
eingeschlossen wird. 

Die dadurch bedmgte Veigr&ssenmg (Veniimde- 
rung) des Auftriebsmomentes hat zur Folge, dass das 
Schiff sich mit einer V\'inkelbeschleunigung e um 
die Querachse durch A dreht. 

Hierbei war stillschweigend vorausgesetzt, dass 
die Wasseroberfläche während des Ablaufs eine 
Ebene, und der Wasserwiderstand, den das Sdlllf 
bei dieser Drehung erfährt, gleich NuU sei. 

Wihrend der zweite Umstand splter noch Bc- 
rücksichtigimg finden soll, soll erstere vereinfachend« 
.Annahme auch weiterhin beibehalten werden. 

Wenn man 

die Winkelbeschleunigung * \ bczüRen auf die 

das wirkende >\\oment M | gleiche Ureh- 

das Massentrigheitsmoment d. SehiBes J' nnga-Achse, 
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so besteht mcb den Qesetzen der Medianik die Gleichung 

Während J immer gleich bleibt*), setzt sich das 
Moment M aus mehreroi. sich immerwihrend indern- 
den Teilen zusammen und zwar; 

1. abwärtsdrehend das iMomcnt des Kigengewichts ü 
mit .NV' bezeichnet. 

2. aufwärtsdrehend das Moment des Deplacenents 
D;a=M.. 

3. Das Miiment der Deplacementsdifferenz JD (ein- 
gesclilossen durch die Wasserlinien NW und N'W) 
: J M. und 

4 da? Moment des Wasserwiderstandes bei Drehung 
um die Querachse durch A; ~ Mw. Mitliin 
kann man die Gleichung (I) jetzt schreiben: 

« = J (Mg — M. + JM. + Mw). 

Der Ausdruck in der Klammer stellt eine allge- 
braischc Summe dar. in welcher JM„ und M„ 
ihren Vorzeichen gemäss eingesetzt werden müssen. 

Da nach der oben gemachten Voraussetzung 
M, SS M. ist, ist auch 

e =-j(JM. + Mw) . . . . (2). 

Dies ist bereits die Zustandsgleichung der Be- 
wegung, jedoch muss dieselbe noch auf eine andere 
Form gebracht werden, um sie benutzen zu können. 

Pig. ^ stellt in einer perspektivischen Skizze 
die Deplacenientsdiii'erenz JD dar, eingeschlossen 
durch die Wasserlinien WN und W'N', die 
unter dem Winkel {f-^) gegeneinander geneigt 




sind. Man kann, da der Winkel 17 r,) immer nur 

sehr klein ist. die vereinfachende .Annahme machen, 
dass die Areale beider Wasserlinien cungruent sind. 

Bezeichnet man mit y die leweiligen Ordinaten 
der Wasserlinien (siehe Fig. 2), so ist das unendlich 
kleine Teilchen d D = ;-, 2 y tr,— y) .\ d x und das 
Moment desselben bezogen auf die Queradise A 
d M = 2 7- (V— 7^) y x^* d X. 

Durch Integration zwischen den Grenzen Ij und 
I9 erhält man: 



und JMd 



JD = l dD as 7-(rg— y)r2yxdx . 

j d M = r r) ^'2 y X* d X 



(3) 



(4). 



2 y X d X stdlt das Moment der ganzen Fliehe F 



bezogen auf die Achse durch A dar. Daher auch: 

fi» 

\ 2 y X d X = F - X = m. 

'1 In dem ab Beilpid berangesogenea Fall 522000 

Masselonnen. 



\ 2 y x'dx stellt das Tiigheftsmoment 
bezogen auf die g^eicbe Achse dar. Abo: 



Fliehe 



2> .\«dx = I. 



Mithin k«m man auch die Gleichung (4j schreiben: 
JMd = r (7— «^) • i . . . . (5). 

Bei der Bestimmung des .Moments des Wasser- 
widerstandes wurde diesmal von den im Schiffbau 
sonst gebrauchten Theorien abgesehen, da die Teilung 
des Gesamtwiderstandes in einen wellenbildenden und 
einen Restwidersfand wegen Fehlens jeglicher Versuche, 
nicht vorgenommen werden kann. 

Nennt man den Qesamtwasserwiderstand R. so 
ist nach Kapitän Kriloff — wie allgemein in der 
Hydraulik üblich — 

R f- • \ '. 
wobei 1/' eine von der Form des Körpers, Tiefe 
unter Wasser etc. abhingiger KoefRdent, P der 

grösste Querschnitt imd v die Gesdiwindigkeit ist. 

Kap. Kriloff nimmt bei seinen Rechnmigen tf> mit 
0,06 an. 

Nach Versuchen von Dubuat & Dudiemin er^ 

rechnet sich (/' zu 0,0&4. 

Aul Grund dieser Annahme erhält man dann 
folgendes : 

Zerlegt man die momentane Schwimmlinie als 
grösster Querschnitt P in kleine Shieifchen d f von 




der Breite d x Tsichc Fig. 4), so ist der dnem solchen 
entsprechende Widerstand 

dR s 0 dl-x>M> 
und das Moment desselben 

d Mw = d R • X = I/' d f X ' or. 

Da d f = 2 ' y - d X ist, so kann man schliesslich 
schreiben: 

d M, = »!• to- \ 2 y x*dx. 



Dabei ist angenommen, dass die Winkelgeschwindigkeit 
« für den betrachteten Augenblick konstant ist. 



Der .Ausdruck 



d X kann analog dem 



.Ausdruck für das Trägheitsmoment dieser Wasser- 
linie gebildet wenlen nnd sei n genannt. Schliesslich 
kann man die letzte Gleichung auch schreiben: 

Mw = !'■ 0}- ■ n . . . . (b). 

Substituiert man die Werte von J Ma und M« 
aus Gleichung S und 6 hl die Gletdinng 2. so er- 
tiält man: 

* =y|(n — y) i r+«;'«*nj . .(7). 



SB 
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Nun ist nach den Regeln der Mechanik die 
Winkelgeschwindigkeit w = \ sdt und der zurück- 
gelegte Winkel '/ — ]w dt. daher auch 



Man erkennt, dass um die jeweilige l äge des 

Sclliffcs. das ist also den Winkel '/ zu ketiiieii, 
obige Differentialgleichung punktweise integriert 
werden ntuss. 

Die Ergebnisse dieser Integration sind auf 
Tafel 2 zu ersehen. Bevor auf dieselben näher ein- 
gegangen werden soll, seien noch folgende verein- 
fachende Annahmen, die dabei gemadit wurden, 
besprochen : 

Die Werte i und n wären für die jeweilige 
Wasserlinie zu errechnen; da die tatsächlicheSdiwijnin- 
^lene von der, durch statische Errechnung erhaltenen, 

nur wcniy; verschieden ist, wurde auch hier, wie 
vorher, beiderüestinunung der Deplacementdifferenz JD 
angenommen, dass beide gldch sind and statt 
erslcrcr immer letztere Fläche genommen, was weiter- 
hin den N'orzug hatte, dass im Vorhinein durch 
Bestimmung der Werte i und n für mehrere Augen- 
blicke — die entsprechenden Kurven für den ganzen 
Zeitraum des Ablaufes eingezeichnet und auf eine 
jedesmalige Neofechnung dieser Werte verzichtet 
werden konnte. 

Weiteres reijrt die Kurve für n (Tafel 2). dass 
dieser Wert ziemlich konstant ist: es wurden daher 
die Momente des Wasserwiderstandes mit einem 
IMittelwert von n enechnet und als Otdinaten «uf den 
zugehörigen Abscisscn (jeweilige Winkcigeschwindig- 
keit) aufgetragen. (Tafel 2 links in der l:cke.) 




Der Zeitabschnitt dt. innerhalb welchem die 
einzelnen Werte für i und n zwecks Integration als 
Ironstant angesehen wurden, wurde mit Vio Sekunde 

angenommen. 

Femer findet man auf Tafel 2 die Kurve für 
die zurfickgeiegten Wege des Schiffes, die Kurve 
(fer Ablaufgcschwindigkeitcn* und die Kurve der 
durch statische Errechnung erhaltenen Drchungs- 
winkel 

Alle andern Werte und Kurven ergaben sich 
nach und ivdd) entsprechend den aufeinanderfolgenden 
Integrationen : Also zunächst aus der ()j y l Kurve 
der Wert für die Grösse des Moments resp. der 
Winkelbeschleunigung e. durch Integration dieser 
letzten Kurve (innerhalb der kurzen Zeit von ';',o Sek. 
wurde ein gradliniger Verlauf aller Kurven angenommen) 
erbiH man die Kurve der Wlnkelgeschwindigkdten. 
durch Integration lezterer die Kurve der zurückgelegten 

* 1 'I t iKv eise errechnet, ilnnri entsprechend solch praktisch 
erhaltenen Kurven ähnlich angcnummen. (Marine-Rund- 
sdiau 1897. — Messungen an Slapelüufen ) 



Winkel, um endlich den erhaltenen Endwert für die 
Weiterbildung der (r^ — <f) Kurve zu verwenden usw. 

Aus der Kurve fOr ^ erkennt man am deut- 
lichsten die Art der Bewegiinj^ de? Schiffes Während 
die Vürkantc Läufer eine gerade Linie als l^hn be- 
schreibt, beschreibt das Heck eine der o> Kurve ihn- 
Uche. 

Denkt man sich, wie in Fig. 5 gezeichnet, einen 
langen Balken A B, mit an den Enden befestigten 
Rollen, liiqn der dortselbst gezeichneten Baluie» 
mit einer Oesdiwbidigkeit v nadi Hnks bewegt, so 

macht dieser Balken eine Bewegung, die der des 
Schiffes beim Stapellauf ähnlich ist. (B entspricht 
dem Heek des Schities.) 

Diese Kurve des zurückgelegten Drehungs- 
winkels (/■ kurzweg if Kurve - hat man auf 
praktischem Wege schon lange erhalten. In dem be- 
reits einmal erwähnten .Aufsatze der Marinerundschau 
vom Januar 1897 findet man auf zweien der Tafeln 
eine Kurve benannt: „Auslenkung des Pendels durch 
TrimmSnderung beim Aufschwimmen"*), die hn Grunde 
genommen nichts weiter ist. als die Kurve der Pro- 
dukte von Winkel »/ mal Schiffslänge". 

Der Verlauf dieser ist aber während des Zeit- 
raums vom Beginn des Aufsdiwimmens bis zum 
Augenblick des Freischwimmens ein ganz glatter, im 
Gegensatz zum Verlauf der hier theoretisch ge- 
fülidenen. Letzterer ist wellenförmig mit einer 
Schwingungsdauer (von — < max bis + « max) 
von 2-/3 Sekunden. 

Berücksichtigt man aber, dass in dem herange- 
zogenen Beispiel der Praxis diese Kurve in Zeitab- 
ständen von einer Sekunde, angenährt durch die 
Mittellagc eines Pendels fi.xiert wurde, und eine Ge- 
setzmässigkeit dort kaum zu erkennen war, so kann 
die Abweichung des hier ermittelten RBsnltats, von 
dem durch Versuche erhaltenen, nicht verwundern. 

In Pig. 6 zeigen die eingeringelten Punkte, 
solche der hier gefundenen if Kurve, die in je 1,2 
Sekunden aufeinander folgen — entsprechend einer 
praktischen Auffindung dieser Kurve durch ein 1,2- 
Sekunden-Pendd. 

Tnitz ;Ur ,t;cnauen Lage dieser Punkte, ist auch 
hier eine Kegelmässigiceit nicht zu erkennen, so dass 
em DuIdlsta^ücen , wie in I^g. 6 geschehen, am 
naheliegendsten wäre. 

Eine Bewegung, wie in Fig. 5 veranschaulicht, 
kann auf den betreffenden Gegenstand — in diesem 
Fall auf den Schiffskörper resp. dessen Beanspruchung 
— nicht ohne Einfluss sein. Dieser Einfluss wächst 
mit der Grösse der Winkclbcschlcunigung und ist 
.Mull, wenn man sich die Ablaufbewegung un- 
endlich langsam vor sich gehen denkt. (Für letzteren 
Fall entspricht die /, Kurve der y Kurve.) Aber auch 
hier ergeben sich Beanspruchungen des Schiffs- 
rumpfes allein durch die verschiedene Verteihing von 
Stützung und (icwicht. Bezeichnet man die im 
letzteren Falle erhaltenen Beanspruchungen als statisch 
errechnete, so kann man die unter Bnfidttiditigung 



*) Slapellauf S. M. S. .Aegir" am 4. April 1895 auf 
der KatoerUchen Werft xu Kiel. 
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der Bewegung gefundenen als unter Beriicksichtigung 
der dynamischen Zustünde enecbnete Beanspruchungen 
nennen. 

Nach Tafel 2 beträgt das absolute A\aximum 
der Winkelbeschleuntgung 6,2 - 0.00304 = 0.0261 m. 
also für Punkte die 100 m von der Drdningsachae 
entfernt t^Hegen (z. B. das Heck) rund 2,6 m Be- 
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zu zeigen, wurden die beiden Rechnungen für den 
Augenblick — 6 Sekunden — nach dem B^nn des 
Aufschwimmens durchgeführt. 

Tafel 3 zeigt die lir^cbnisse derselben. Die 
voUbezeichneten Linien beziehen sich auf die statische 
Efieclinung — die gestrichelt gezeictuteten anf die 
dynamische. 
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schleunigung mehr als ein Viertel der Hrdbeschleuni- ' Der grösste l'nterschied der Biegungsmomente 
gung. liüe grösste Winkelgeschwindigkeit beträgt beträgt 320 bei 2<)80 mt resp. 360 bei 3060 mt oder 
18.2 • 2 • 0,0003X4 a= 0,01396 m, für das Heck rund i 15,4 pCt. resp. 1 1 .7 pCt. 

1.4 m sekundlich. ' Da die Tolalspannung pro 1 cm- sehr wenig. 

Um den Unterschied der Beanspruchungen, i nämlich nur rund lixi kg beträgt, so ist der sich 
das einmal statisch, das andere Mal mit Rück- j hier ergebende Unterschied von rund 15 pCt. nicht 
sieht auf die dynamischen VeiMltniMe erredmet, I ins Gewicht fallend. 



Die Bauvorschriften des Englischen Lloyd, 
fünfzig Jahre der Entwickelung des Eisenschiffbaues. 



VcNi SdiHRiatt-liigeineur Carl Kielhorn. 

(Fortsetzung statt Schluss.) 



Inzwischen hatte sich der Eisenschiffbau 
mächtig weiter entwidcelt: immer weiter hatte man 

sich von dem alten \"orbi!d, den hölzernen Scj:;cl- 
schiffen mit ihrem nahezu konstanten Verhältnis der 
Hauptabmessungen zueinander entfernt, und der 
Tonnengehalt war immer weniger geeignet (.geworden, 
als Masszahl zur Bestimmung der .Malerialstärken zu 
dienen. Dann kam hinzu, dass nach der inzwischen 
eingeführten Vermessung nach der .Woorsom Rule 
sich der Tonnengehalt vor Fertigstellung des Schiffes 
nicht mehr so genau bestimmen Hess als nach der 
alten iWessregd, und es ereignete sich häufig, dass 
die Schiffe, obwohl nach den Bauvorschriften und 
unter .\;ifsicht gebaut, schliesslich doch nicht die 
beabsichtigte Klasse erhalten konnten, weil sie nach 
der Vermessung einen höheren Tonnengehalt ergaben, 
als für die Bestimmung der .Materialstärken an- 
genommen worden war. ländlich war man wohl 
auch zu der Ueberzeugung gekommen, dass die 
nach den bisher geltenden Vorschriften verlangten 
MaterialstSricen zum fiberwiegenden Teile viel zu stark 
waren. Hiiie vollständige L'tnarbeitimg der Vor- 
schriften auf ganz anderen Grundlagen Hess dann 
den Unterschied gegen die friUieren Vorschriften 



23 Jahre später bei einer anderen ausländischen 
Klassifikationsgesellschaft wieder beähachten konnten, 
nur dass im letzteren Falle alle Materialstirken er« 

höht wurden. 

iWr. W'aymouth, damals Principal Surveyor und 
später hingjähriger Secretary, legte im Herbst des 
.lahres 1869 einen Entwurf zu ganz neuen \"or- 
schriften vor. deren l.eitzahlen auf den Hauptab- 
messungen der Schiffe basierten, statt wie bisher auf 
dem Unterdecktonnengehalt. Bs wurde nun eine 
besondere Unterfcommission zur Begutachtung dieser 
neuen Vorschriften ernannt, welche im November 
1869 ihre Beratungen begann. Diese Kommission 
kam zwar zu dem Schlüsse, dass der Tonnengehalt 
als Leitzahl unbrauchbar sei. dass man die alten 
l^uvorschriftcn fallen lassen und Waymouths Vor- 
schläge annehmen solle. 

Indessen fand Waymouth zähe Gegner an den 
Vätern der Vorschriften von 1854, Martin und 
Ritchfe. welche veriangten. dass die alten Vor* 

Schriften zum minJestcn noch ihre Geltung neben 
den neuen beibehalten sollten. Erst dem Eintreten 
Martells, dem 1902 verstorbenen verdienten Chief 



weniger auffällig erscheuien, eni Verbfiren, das wir | Surv^or von Lloyds, war es zu danken, dass^man 
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endgültig mit den alten Bau v ow dw M te ii Innwh und 

lediglich Waymouths neue Regeln gelten Hess. 

Diese Bauvorschriften waren unter dem 
24. Februar 1870 endgültig aufgestellt und unter 
dem 28. April desselben Jahres in Kraft getreten. 
Sie bezeichnen die dritte und wichtigste Stufe der 
Entwickelung der englischen Bauvorschriften. 

Zunächst änderte man die Klassenzeichen, indem 

man an Stelle der Klassen ^, ^ und ^ die Klassen 

lOOA. 90A und 80A setzte mit den Zwischenstufen 

und 75A. Schiffe der h'lussfahrt erhielten die 
Klasse A ohne Ziffer, Schiffe der Klassen 100 bis 
90A mussten alle vier Jahre, die Qhrigen alle drei 
Jahre einer speziellen Besichtigung behufif Aufrecht- 
erhaltung ihrer einmal crteilteu Klasse unterzogen 
werden. Als Massstab für die Klassenerteilung galt 
lediglich der Querschnitt und die f-estigkeit der 
Verbände, nicht aber das .\lter des Schiffes. [)ie 
für den Schiffbau wichtigste Aenderung war jedoch, 
wie erwihnt, die Einführung der Hauptabmessungen 
des Schfffekörpers zur Berechnung der Leitzahien für 
die Bestimmung der .Matcrialstärkcn. Die Ldtzabl für 
die Querverbände war die Summe aus halbem 
Spantumfeng. halber Kreite und der Tiefe von Ober- 
kante Kiel bis Oberkante Hauptdeckbalken. Die 
Leitzahl für die Langsverbände erhielt man durch 
Multiplikation der vorgenannten Summe mit der 
Schiffslänge. Bs sind also damals die heute noch 
gültigen i.eitzahlen eingeführt. Bei denselben fällt 
unwillkürlich die zweimalige Bewertung der Tiefe, 
einmal im halben Umfang und dann in der Uoyds- 
Tiefe auf. Diese Art der Bestimmung gründet sich 
nicht auf Gesetze der Festigkeitsichre, sondern war 
oHenbar gewählt, um den Bau der unstabilen, 
sdimahn und hohen Schiffe der damaligen Zeit 
möglichst zu erschweren. Die rnistände. welche 
zum Bau dieses gefährlichen Schitistyp geführt hatten, 
haben wir schon bei Besprechung der Bauvor- 
schriften von IS.S.S erwähnt. In dieser Minsicht 
haben die Bauvorschriften des englischen Lloyd seit 
dem Jahre 1870 segensreich gewirkt. Üb allerdings 
heutzutage, wo dieser Schiffstyp längst verschwunden 
Ist. diese Bevorzugung breiter Schiffe noch ihre 
Berechtigung hat. sei dahin gestellt flufivn wir im 
Nachfolgenden kurz auf den Inhalt der Vorschriften 
ein, so ist vor allem die ausserordentliche fteduktion 
der Matcrialstärken namentlich hei Schiffen über 
1000 1 bemerkenswert. Man ist später bald zu der 
EHcenntnis gekommen, dass man liierin wohl zu weit 
gegangen war und hat dann allmählich für grössere 
Schiffe die Materialstärken erhöht. 

Für das Kisen wurde keine Minimalfestigkeit 
mehr vorgeschrieben, wohl aber die Prüfung des 
Materials durch den Besichtiger zur Bedingung ge- 
macht. Die Diik. Jc.'^ ri.-khkiels, die früher das 
I '/t feche der Kielgange betragen musste, wurde auf 
I V« redoziert. Für Schraubenrahmen wurden be- 
sondere .Xbmcssuniicn in der Tabelle gegeben, 
während man früher als Dicke die doppelte Kiel- 
dicke und als Höhe die Kiclhöhc gefordert hatte. 
Spant- und O^nspantprofile hatte man namentlich 
bei grösseren Schiffen gegen früher sowohl in der 



Dicke ab auch fai der Höhe gnz ausserordentlich 

reduziert. Die Spantentfemung beliess man wie 
früher, dabei hatte man aber die doppelten Spanten 
als Bedingung für eine grössere Spantentfernung 
wie 21 Zoll fallen gelassen. Für die Stösse der 
Spanten schrieb man Laschen von drei l'uss Länge 
vor. Für die Stösse der Bodenwrangen merk- 
würdigerweise entweder doppelte Stossbleche oder 
l eberlappung mit doppelter Nietung; nahm man je- 
doch einfache Stossbleche. so mussten diese drei- 
fache Vernietung haben, im Maschinenraum werden 
zum ersten iMate doppelte Qegenspanten von Kimm 
zu Kimm vorgeschrieben 

Bei den Kielschweinkonstruktionen erhält das 
Trägerkielschwein jetzt eine Topplatte, während die 
Urundplatte erst in späteren Jahren zur Hinführung 
kam. Sämtliche Kielschweine erhielten Stosslaschen. 
Nach den Enden zu konnten sowohl die durchlaufenden 
wie die Interkostalkielscbweine reduziert werden. 
Bei grösseren Schiffen wird eine VerstSrkung der 
interkostalkielschwcine durch Wulstplatten Mir^.e- 
schrieben. Schiffe ohne Interkostalkielscliweine 
erhielten Schlagwasserplatten. Was die Aussenhaut 
betrifft, so haben wir die Reduktion der Material- 
stärken bei mittleren und grösseren Schiffen schon 
erwähnt. Während früher nur die oberen Seitengänge 
auf V« L Kch den Enden zu in der Dicke reduziert 
werden durften, ist dies jetzt für die ganze Beplattung 
vom Kiel bis Scheergang gestattet. Was die Ver- 
nietung der Aussenhaut betrifft, so wird zum ersten 
Mal bei Schiffen Ober 13 100 dreihiche Vemictun^r 
der Stösse von Stringcr, Scbccr- und Kimmgängen 
vorgeschrieben, wie diese Teile jetzt überhaupt im 
Ve^leich zu der Übrigen Aussenhaot stirkere Ab- 
messungen erhielten entsprechend ihrem Zweck als 
obere und untere (lurtung in dem al.^ Träger be- 
trachteten Schiffskörper. Die Stossbleche des Scheer- 
gangs mussten letzteren noch in voller Breite decken, 
durften also nicht am Stringer abgeschnitten und in 
zwei Teilen angeordnet werden. 

Die Deckbalken durfte man. wenn ihre Länge 
geringer als ' \ des Mittschiffsbalkens wurde, auf ^ 
der fiöhe reduzieren. Ausserdem wurden genaue 
Vorschriften über Anordnung und Durchmesser der 
Deckstützen gegeben. Auch verstärkte man jetzt die 



Enden des Schiffes, sobald dort 



f Ii ihe linier dem 



untersten Deck mehr als 9 Fuss betrug durch Balken 
und Stringer, sowie Bug- und Deckb9nder. 

Die Deckstringer waren wie auch heute noch, 
verhältnismässig dütm vorgeschrieben, die Breite 
machte man gleich der Schiffslinge. Welch* 
geringen Wert man auf die Decksdiagonalen le<i:tc, 
geht aus der Bestimmung hervor, dass man dieselben 
weglassen könnte, wenn man die Stringerbreite statt 
' der Schiffslän^e ' ,, derselben machte. Später 
als man die Stringerbreite unabhängig von der Schiffs- 
länge nach der Längsnummer vorschrieb, gestattete 
man dann, bei Anwendtuig der Diagonalen die 
Stringer um deren Breite schmäler zu machen, bis 
man ihm.? auch diese Vergünstigxmg strich. 

Die Vorschriften sahen noch verhältnismässig 
lange und niedrige Schiffe als normal an; während 
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ferüher «fie Vofseliriften nur für SchHfe gdteit, deren | 
Verhlttnis von Unge zur Raumtiefe !0 nicht über- | 
stieg, gab man jetzt erst Verstärkungen an, wenn 1 
die Länge das zwölffache der Lloydstiefe, welche der 
dreizehnfachen Raumtiefe entsprach, überstieg. Man 
verstärkte in diesen Fällen Stringcr. Scheergänge 
und Kimmgänge. Statt die Kimmgänge dicker zu 
nehmen, konnte nun den Kimmstringer als interkostal* 
stringer anordnen. Bei Schiffen, deren Linge die 
achtbche Breite übcisticg. verbreiterte man dcnStriiiger 
auf bezw. '/oo ^'^^ Schiffslänge. 

Interessant ist die Entwickelung der einzelnen 
Schiffstypen in diesem Jahr. Für Schiffe mit erliöhtcm 1 
Quarterdeck sind zwar für alle Verbandteile des j 
letzteren 20 pCi Reduktion gestattet, aber der Haupt- ! 
deckstringcr muss schon mindestens um drei Spant- j 
entfemungen unter das erhöhte Quarterdeck reichen. I 
Der Hauptdecksdieergang muss Ms zum Hedt durch- ' 
geführt werden. j 

Neu sind die Vorschriften für Sturmdeckschiffe: | 
Alle Verbandteile über dem zweiten Deck können 1 
um 25 pCt. schwächer genommen werden, als für 
das Oberdeck vorgeschrieben, die Aussenhaut in 
dieser Höhe braucht jedoch in keinem Falle stärker 
als 9,5 mm zu sein. Die Stunndeckbalken bnuichen 
nur das Profil des Oberdeckstringerwinkefs zu haben | 
und sind an jedem zweiten Spant anzubringen. .\uf 
'/g der Schiffslänge mittschiffs brauchte nur ein iedes 1 
zweite Spant bis zum Sturmdeck zu reichen, dagegen j 
auf dem Sechstel nach den Enden zu jedes Spant. 
Damit das Sturmdeckschiff nicht so tief beladen 
werden sollte, mussten Ober dem zweiten Deck Spd- 
gaten angebracht sein 

beim Üreideckschiii unterschied man Dreideck- 
s^elschtffe und Dreideckdampfer. Beim Dreideck- 
s^lschiff rechnete man die Leitzahlen zwar bis zum 
obersten Deck, reduzierte aber sämtliche Längs- und 
Querverbände über dem Zwischendeck inii 20 pCt. 
mit Ausnahme des Scheerganges. Im Jahre 1877 
wurde der Dretdecktyp für die Segelschiffie ausge- 
schlossen. Bei Dreideckdampfern bestimmte man 
ßodenwrangen und Mittelkielschwein nach der Leit- 
zahl bis zum Oberdeck, alle übrigen Verbinde nach 
der I.eitzahl bis zum Zwischendeck, bezw. zog man 
14 Fuss von der Quernummer, bis zum überdeck 
gerechnet, ab, heute bekanntluli mir 7 Fuss. Alle 
Spanten mussten bis Oberdeck reichen. Die Seiten- 
beplattung über dem Zwichendeck brauchte bei 
kleineren Schiffen nur '',.S mm, bei den grössten ' 
nicht über 12,7 nun zu sein. Der Scheergang, 
Stringer. die Deckbalken usw. konnten 20 pCt. 
schwächer sein als die um 14 l'uss reduzierten l.cit- 
zahlen der Tabelle ergaben. Dagegen mussten die 
StSsse von Oberdeckstringer und Scheergang dreifach 
genietet werden. Die Verstärkungen für das Ver- 
hältnis von Länge zur Tiefe rechnete man für Boden 
und Kimm nach der Tiefe bis Zwischendeck, für den 
Scheeigang nach der Tiefe bis Oberdeck. Man muss 
zugeben, dass das Dreideckschiff nach den Vor- 
schriften von Ii-t"n ciü \ ^■:!iriltni;-;snässig sehr scliwaches 
Schiff war. nicht zu vergleichen mit dem Dreideck- 
schiff modemer Bauart. 



Das Spardedcacbiff wird definiert ab ein Drei- 

deckschiff, dessen oberes Deck noch leichtere Ab- 
messungen hat als dieses und nur zur Unterbringung 
von Passai^eren bestimmt war. Die Begrenzung des 
Verhältnisses von Höhe zur Breite hatte man fallen 
gelassen. Nur auf ein Sechstel von den Enden 
reichten wie beim Sfurmdcckschiff die Spanten 
sämtlich bis zum Sp.ircleck. auf den mittleren zwei 
Drittel der Schiffs! ati^c nur jedes zweite Spant; die 
Gegenspanten abwechselnd bis Zwischendeck und 
Unterdeck. Die Aussenhautbeplattung zwischen Haupt- 
und Spardeck betrug zwischen 9,5—11 mm. Alle 
übrigen Teile über dem Hauptdeck konnten wie beim 
Sturmdeckschiff 25 pCt. schwächer sein. Wir sehen 
in diesem Jahre das Spardeckschiff eben so nahe dem 
Sturmdeckschiffe verwandt, wie fünfzehn Jahre früher 
Spardeckschiff und Dreideckschiff. Zum ersten Male 
taucht auch jetzt die Bestimmung eines Freibordes 
für Spardeckschiffe in den Bauvorschriften auf. Der 
Freibord musste für jeden Fuss der Ranmtiefe unter 
dem Haupldcck l',., Zoll vom Haupideck gemessen 
betragen. Bei dem damaligen Spardeckschiff kam 
also das zwefte Deck miter allen Umstinden ganz 
beträchtlich über Wasser zu liegen. 

Es war natürlich, dass die so vollständig ge- 
inderlen Vorschriften des Jahres 1870 noch mandie 

Unvollkommeiihcitcii und Unrichtigkeiten aufwiesen, 
und so schwanken denn noch während der nächsten 
drei Jahre die Bestimmungen Mn und her. Text und 
Tabellen erfahren ständig wesentliche Acnderungcn, 
zum Teil auch Erweiterungen, bis im Jahre 1875 
endlich das Ziel erreicht scheint. 

Schon 1871 zeigen die Bauvorschriften ein 
wesentlich verändertes Aussehen gegen das Vorjahr. 
Man hatte die alten Faustregeln über die .Ab- 
messungen der Deckbalken, die Breite der Stringer 
usw. durch genaue Tabellen ersetzt. Audi erschienen 
im .lahrc 1H7I zum ersten .Male Tahelleti über die 
Abmessungen eiserner Masten und Bugspriete, sowie 
besondere Tabellen Vbr Mastm aus Stahl. PQr den 
Stahl war eine Festigkeit von 44 kg pro qmm vor- 
geschrieben, gegen 1 ,5 kg beim Eisen. Alle Material- 
stärken der stählernen M:isten und Raaen usw. waren 
durchschnittlich Zoll geringer genommen als für 
Eisen. Drei Jahre später strich man die Tabelle für 
stählerne .Masten wieder, und erst Fnde der achtziger 
Jahre erschien wieder eine solche in den Vorschriften. 
Die hauptsächlichsten Aenderungen betraftoi jedoch 
die verschiedenen Schiffstypen. Zunidist Wurde das 
Dreideckschiff erheblich verstärkt. 

Man bestimmte die Materialstärken. indem man 
von der I.eitzahl bis Oberdeck gerechnet nur mehr 
7 Fuss abzog, wie auch heute noch. Sämtliche 
Spanten mussten jetzt bis Oberdeck und die Gegen- 
spanten ahsvecliselnd bis Oberdeck und Zwischendeck 
reichen. Auch das Spardeckschiff verstärkte man. 
indem man jetzt alle Spanten bis zum Spardeck 
reichen liess. die Gegenspanten brauchten dagegen nur 
abwechselnd bis zum zweiten und dritten Deck zu 
reichen. Die Freibordregel für die Spardeckschiffe 
hatte man wieder aus den Vorschriften entfernt. 

Auch wird jetzt das partielle Sturmdedcschllt 
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zum ersten Mal in den Bauvorschriften etwihnt. 

Man betrachtete das partielle Sfiirridcck noch nicht 
als einen Teil des Längsverbandes und begnügte sich 
mit einfacher Vernietung der Stfisse noch Ms zum 
Jahre 1«85. 

Bei grossen Segelschiffen schrieb man zwischen 
Oberdeck und Zwischcndeclt auf der Innenkante der 
Spanten einen Stringer aus doppelten Kücken an 
Rücken genieteten Stringerwinkeln vor oder als Brsatz 
eine Wägerungsplatte alten Angcdenicens. 

Im Jahre 1872 wurde statt der Formel zur Be- 
rechming der BodenstOcke eine Tabelle gegeben. 
Die Abmessungen der Spanten und (jeuenspaiitcii bei 
grösseren Sch^n wurden abermals wesentlich ver- 
grOssert Auch bei den Qbrigen Verbandteilen änderte 
man noch. Man gab in der Tabelle jetzt die 
Minimalbreite des Scheerganges an und schrieb für 
die Schwächung durch Seitenfenster Verstärkungen 
vor. Auch begann man die eiserne Decksbeplattung 
als Verbandteil in Rechnung zu ziehen nnd schrieb 
für '/i Schiffslänge mittschiffs doppelte Vernietung 
der Stösse vor, während noch zehn Jahr zuvor einer 
der bedeutendsten englischen Schiffbauer gewarnt 
hatte, die Stösse des eisernen l)cLk^ nhctliaupt zu 
veriNnden, da dadurch das Schiff in seinem oberen 
Teil gegenflber Schiffen mit Holzdeck so fest werden 
müsse, dass der Hoden einreissen müsse. Die 
wichtigsten Verbesserungen betreffen wieder die be- 
sonderen Schiffstypen. Statt der Reduktionen von 
20"/,, beim Dreideckschiff und 2r<"!„ beim Spardeck- 
schiff machte man Stringer und Scheergang des 
obersten Deci<s ' ,, Zoll dünner als die des Hauptdecks. 
doch forderte man für diese Verbandteile jetzt auch drei- 
fache Vemiefamg der Stösse für ' . Länge mittschiffs. 

Bei Schiffen mit einer Poop über \\ Schiffslänge 
wurde eine Verstärkung des Oberdeckstringers und 
Scheerganges am Ende des Aufbaues auf 20 bis 40 
Fuss Länge vorgeschrieben. 1-ür Schiffe mit er- 
höhtem Quarterdeck, schrieb man, \^enti die Länge 
des letzteren mehr als ein Viertel der Schiffslänge 
betrug, ausser dem wesentlicli vergrö^serten Ver- 
schuss des Hauptdeckstringers mit dem Uuarterdeck- 
stringer eine Doppelung «der Verstärkung des 
Scheerganges am f'rontschott des Quarterdecks vor. 
ebenso aefaidi man Verstirkungen des BrBekendecks 



bezw. Schanzkleides an dieser Stelle vor. und ver- 
langte für die verstärkten Teile dreifache Nietung der 
Stösse, sodass die seit dieser Zeit gebauten Quarter- 
deckschiffe einen wesenflich sieh««n Schiflstyp re- 
präsentieren als zuvor. Im darauffolgenden Jahre 
\^ird bei grösseren S^lschiffen die Hochführung 
sämtlicher Qegenspanten bis zum Oberdeck gefordert. 
Die wichtigste Neuerung dickes .lahrcs ist jedoch 
die Kinführung weilliegender schwerer Raumbaiken 
statt der unteren Deckbalken an jedem 4. bis 8. Spant 
je nach der Kaumtiefe. Allgemein veigrösserte man 
die Tabellen und gab auch Vorschriften für grössere 
Schiffe. .Auch die Vorschriften über die Vernietung 
wurden 1873 erweitert. Von jetzt ab lässt man die 
Vernietung des Scheerganges durch geteilte Stoss- 
blechc, welche am Stringer al^geschnitten wurden, zu. 
dementsprechend mussten auch Vorschriften über die 
Mindestbreite des Scheerganges über dem Stringer 
^^etH'hen werden. Leber die zulässige Plaftenbreite. 
lerner über die Vernietung der Stösse von Doppelungs- 
platten sowie über doppelte Vernietung der l^ngs- 
nähte werden ems^hende Vorschriften gegeben. Die 
Aussenhaut wird bei grösseren Schiffen abermals 
stärker vorgcschneben. Kür die Schotte werJ-jn 
jetzt auch horizontale Versteifungen verlangt. Beim 
Dreideckschiff, welches jetzt als Schiff mit einer 
Mindestraumtiefc von LS Fuss bis Zwi.schendeck 
definiert wird, wird d:e tiauptgurtung jetzt in das 
Oberdeck gelegt. Der Scheergang muss in Höhe des 
Oberdecks angebracht werden, dagegen kann der 
Oberdeckstringer immer noch Zoll dünner sein 
als der Zwischendeckstringer, gegen Vi« Zoll des Vor- 
jahres. Auch das Spardeckschiff wird wesentlich 
verstärkt. Die Qegenspanten müssen jetzt ab- 
wechselnd bis Haupt- und Spardeckstringer reichen. 
I Die Gänge zwischen den Scheergängen werden 
gleichfalls verstärkt. Beim Sturmdeckschiff müssen 
alle Spanten jetzt bis Sturmdeck reichen. Stiirm- 
j deckbalken, welche früher das Profil der Stringer- 
winkel hatten, werden jetzt in einer besonderen 
j Tabelle, ie nach ihrer Länge vurgesclirietu'n, Lür 
j Slurmdeckscfntte wird ein I reibord vorgesciirieben, 
I wddier bn Zertifikat und Register eingetragen wird 
und einen Teil der Klassenbezeichnung bildet. 

(Portsetz ung folgl.) 



Querfestigkeit von Scliifren. 



Von .1. H 
iFortsctzdOK 

Bedingung S ih ^ vi, (-^ Fi. — Wenn das 
üewicht der l^dung in der Schiffsmitte vereinigt ist. 
so entsteht fast dieselbe Verteilung der Spannungen 
wie im vorhergehenden Fall mit der Ausnahme, dass 
dieselben In der Mitte der Bodenstficke bedeutend 
gcssachscn sind. Die (jrö-^e der Spannungen hat 
überhaupt etwas zugenommen. Da bei den Zweideck- 
sdiiffen die Ladung im Zwischendeck jetzt wegKIH. 
so werden alle Raumstützen auf Zug beansprucht. 
Die Zwischendeckstützen der Zweidcckschiffc werden j 
auch hier auf Druck beansprucht allerdings nur sehr { 
wenig. 

Bedingung S. (H + V) (- F). — Wenn der . 
ScUAm vi. 



ruht), 
von S. 199.) 

betrachtete Qucrschniit leer, aber bis zur l iefladclinic 
eingetaucht ist, so wird der Schiffsboden nach oben 
gebogen. Dadurch entsteht in den Stützen ein Druck, 
welcher wiederum auch die Balken nach oben durch- 
drückt. Da die Schiffsseiten durch den Wasserdruck 
gleichzeitig nach innen jicbm^cn werden, so ergibt 
sich in der Kimm eine bedeutende Spannung. Die 
Beanspruchung in der Mitte der Balken ist ebenfalls 
ziemlich bedetitend. 

Bedingung S. (H • Vi. C. — Wenn das 
Schiff gleichmässig beladen ist und auf der Ticflade- 
linie schwimmt, so treten die maximalen Spannungen 
in den Schiffsseiten auf, mit .Ausnahme bei den Zwei- 
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deckschiffen, bei weichen sich die grössten Span- 
nungen in'der iMitte der Zwischendecksbalken ergeben. 
Der Draclc der Liidung auf den Boden wird praktisch 
genommen durch den Wasserdruclc aufgehoiwn. Da- 
gegen ist der Wasserdruck auf die Spanten >;ross 
genu^, um in allen angcnuniniencn Fällen den Buden 
abwärts zu biegen, aber nicht gro» genug, um auch 
überall in den Stützen eine Zugspannung hervorzu- 
rufen. In dem ZweidecIcschifT werden die Stützen 
stark gedrückt, wiederum infolge der Zwischendecks- 
ladung. Auch in dem Schiff mit zwei Stätzenreihen 
haben diese einen geringen Drude aufitunehmen. 




Bedingung S. (H — V) — Wenn das Ge- 
wicht der Ladung in der Mitte der Hodenstücke 
wirkt und das Schiff schwimmt in der Tiefiadclinic, 
dann sind alle Stützen auf Zug beansprucht mit Aus- 
nahme der Zwischendeckstützen bei Zweideckschiffen. 
Die grössten Spannungen treten in diesem Fall auf, 
in der Mitte der Bodenslücke, in der Nähe des Ober- 
deckbalkenknies oder der Zwischcndeckbalkenkniee 
bei dem Zweideckschiff. 

Nachdem nunmehr die einzelnen Kotishruktionen 
betrachtet sind, ergibt sich, dass die Anordnung von 
zwei Reihen Stützen die Spannungen in den Balken 
und Spantkonstruktionen verringert. dai^Li^Lti l'Iüi'i.mi 
sich dieselben etwas in der .Witte der liudenstucke. 
Die übliche Praxis, die Stärke der Balken zu ver- 
ringern, wenn zwei Stützenreihen angenommen werden 
anstatt einer Reihe, ist deshalb zulässig, selbst dort, 
wo die belastenden Kräfte nicht durch die Haiken 
übertragen werden, sondern wo dieselben eine grössere 
Beanspruchung der Spanten und Bodenstficke hervor- 
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ste Art. die Schiffe zu verstärken, ist die Vcrgrösscrun^ 
der Höhe der Bodenstücke, wie es auch schon einlgc- 
malc aiisjjcfülirt ist. Ist dieses jedoch nicht anjTäni.;ii;. 
dann müssen die Spanien und bei einem F.inde^k- 
schiff auch die Balken besonders verstärkt werden, 
wodurch dann dasselbe erreicht ist wie durch binbau 
eines Doppelbodens. Diese Verslirkung des Schiffes 
durch einen Doppelboden gc^inühcr einem cinfuclien 
Boden bezieht sich natürlicli nur auf die (^uerfestig- 
keit. Betrachtet man dagegen die Längsspannungen 
im Schiff oder die Möglichkrit einer Durclihiej^ung 
der ßodenätücke oder der Aussenhautbepiattung. dann 
wird wohl gewöhnlich der einfsche Boden vorteil- 
hafter sein als der Doppelhoden. 

Die Anbringung eines zweiten Decks vermindert 
die Spannungen in der Spantkonstruktion bedeutend, 
trotz der Verringerungen der Spantstärken. Mit 
anderen Worten, die angenommenen Dimensionen 
der Spantkonstruktion beim Eindeckschiff mit Doppel- 
boden sind nicht gleichwertig mit Jenen des Zwei- 
declcschiffes. In den meisten Rillen wird der Unter- 
schied noch grösser sein, als ihn die Rechnung er- 
geben hat, da die Zwischcndeckladung selten so 
schwer sein wird wie hier angenommen ist. Durch 
Verstärkung der Spantkonstruktion allein ist es 
möglich, ein Bindcckschifl genau so steif zu machen 
wie ein Zwcidcckschiff. da aber die Widerstands- 
ßhigkeit der Spantkonstruktion zum grossen Teil 
von der Stärke der Balken abhängt, so ist es voi teil- 
haft, als Ersatz für ein zweites Deck sowohl die 
Stärke der Spanten als auch die der Balken zu ver- 
grössem. Wenn die Stärlce der Balken nicht ver- 
grössert wird. Sd ist eitie verhältnismä.ssig grössere 
Verstärkung der Spanten erforderlich als sie sonst 
nötig sein würde. Infolge der grossen Biegemomente, 
weiche in der Kimm und an Seite Deck hei Hindeck- 
schitlen aullreten, muss besonders darauf geachtet 
werden, dass die genieteten Verbandsteile an der 
Doppelbodenseitenplalte und die Balkenknicc bei 
diesen Schiffen für die .Aufnahme der auftretenden 
Kräfte geeignet sind. Die in dem Doppelboden auf- 
tretenden Spannungen beim Eindeckschiff unter- 
scheiden sich nur wenig von denen beim Zweideck- 
schiff. .Mit anderen Worten, die Oiier.spannun|,a'n im 
Doppelboden werden, abgesehen von den Stärken- 
verldltnissen, hauptsächlidi abhängen von der Breite 
des Schiffes und der Wassertiefe. 

(HortsctzuiiK folgt ; 

B e r i c h t i II n 
TalK-lle iV. S Reihe 2 von links. Zeile I von 

unten zu lesen lii.O statt ll.l.ü; Reihe <> von links, Zeile 4 
von unten 69,81 statt 69.61; FteOie 11,12, Zeile I von olien 

e-f vi . . .. 

Ausserdem ist der naciistehende Teil vor S. 196 ein- 
xufBgen. 

Die Schiffe, für welche die folf^enden Rech- 
nungen durchgeführt sind, haben eine Breite von 
50' engl, und eine Seitenhöhe von 32' engl. Es 



sind vier verschiedene Konstruktionsarten ange- 
nommen worden, nämlich: 

1. Hin PJndeckschiff mit einer Stutzenreihe und mit 
einem einfachen Schiffsboden. 

2. Ein Eindeckschiff mit zwei Reihen von Stützen 
und mit einem einfachen Schiffsboden. 

3. Ein Eindeckschiff mit einer Stützenreihe und einem 
Doppelboden. 

4. Ein Zweideckschiff mit einer Reihe Stützen und 
einem Dq»pelboden. 

Pür jedes der obenstehenden vier Schiffe sind 
folgende Unterstützungen und l^dungsartcn ange- 
nommen: 

I Im Trockendock, leer . S 

2. a a mit gleichinässig 
verteilter Ladung S, C 

3. Tiefgang bis zur leiditen 
Wasserlinie, leer S, (h -f v) 

4. Tiefgang bis zur leichten 
Wasserlinie mit gicichmässig 

verteilter Ladung S. (h t v.», C ( f F) 

5. Tiefgang bis zur leichten 
Wasserlinie mit der Ladung in 

Mitte Schilf S. (h + v), (+ F) 

6. Tief^g bis zur Tielbdelinie, 

leer S, (H -r V). (- F) 

7. Tiefgang bis zur Tiefladelinie, 

mit gleichm. verteilter Ladung S, (fH* V), C 

8. Tiefgang bis zur Tiefladelinie. 

mit der Ladung in Mitte Schiff S. (H + V) 
Als Wasserdruck ist derjenige gerechnet, welcher 
sich in stillem Wasser crgicbt. Die Ticfladelinic ist 
etwas höher angenommen, als sie sich für stilles 
Wasser ergeben würde, da man wohl annehmen darf, 
dass bei der Fahrt oft eine beträchtliche Länge des 
Schiffes tiefer taucht. 

Die Bedingungen 4, 5. 6 und 8 können vielleicht 
als zu streng erscheinen, sie sind aber doch möglich, 
wenn man dieselben als Annäherungen betrachtet für 
Belastun^rten. welchen ein Schiff in bewegtem 
Wasser ausgesetzt ist. Die Bedingungen 5 und 8 
werden mehr oder weniger erfüllt, wenn schwere 
Teile der Maschincnanlage oder sonstige schwere 
Gewichte in Mitte Schiff lagern. 

Sind irgend welche I nter- schiede zwischen 
Schiffseigengewicht oder Ligengewicht und l^dung 
einerseits und dem Auftrieb andererseits yorhanden.so 
müssen entsprechende Kräfte auftreten, welche den 
betrachteten Querschnitt im Gleichgewicht halten. 
Infolgedessen M bei den Bedingungen 4 und .s an 
gOiommen, dass an den Schiffsseiten Scheerkräfte 
P nach aufwärts wirken. Ebenso müssen bei Be- 
dingung 'i Scheerkräfte nach abwärts wirken. Iki 
den Belastungsfällen mit gleichmässig verteilter 
Ijidung ist angenommen, dass dieselbe keinen Druck 
auf die Schiffseiten ausübt. Sollte dieser Druck 
auftreten, so kann er natürlich auch in der Rechnung 
mit berücksichtigt werden. 
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Die VI. Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 



Von 



Regierungsnit Probnor Oiwald Planiin. 
Vortrige. 

I FortsctzunR i 



I>er zweite Vortrag des ersten Tages war der- 
jenige des Universitäts-Professors Herrn Dr. P. Braun. 
Strassburg im Elsass: .Neuere Methoden und Ziele 
der drahflosen Telegraphie". Der Redner schilderte 
zunächst die .Wclliodcn. welche man bisher 
anwendet, um den Sender der drahtlosen Telegraphie 
zu erregen, d. h. um auf ihm eleictrische &hwin- 
gungen zu erzeugen; er ging dann zu einer Reihe 
von anderen Anordnungen über, welche er selbst im 
Jahre 1808 angegeben habe, und besprach, unterstüzt 
durch eine Reihe vorzüglich gelungener Wirführungen 
die praktischen Erfolge und die Cjrenze der Leistungs- 
fähigkeit der sogenannten gekoppelten Systeme. Hier- 
bei komme es im wesentlichen darauf an, erstens 
grössere Energiemengen zur Verfügung zu haben und 
zweitens, dieselben möglichst ohne Verluste zur Aus- 
shtihlung zu bringen. Nach einer Reihe von Dar- 
legungen Itam er zu dem Resultat, dass man über 
eine gewisse Grnsse der Kapazität nicht hinaus 
kommen könne, dass man also versuchen müsse, die 
Spannung der Ladung zu vergrössem: allein auch 
das gehe nicht an. weil dann die hier benutzten 
Leydener Flaschen leicht bcscliadigt wurden. Um 
das oben genannte Ziel zu erreichen, habe tr sich 
die Au^^be gestellt: bei gegebener Schwingungszahl, 
möglichst vollkommener Oekonc.-nie und mit hin- 
reichender Heu e^'lichkeit in der Wahl des Koppelun^s- 
grades die verfügbare Energie zu steigern ohne bis- 
herige Vorteile aufzugeben. Diese Au^be habe er 
in dem von ihm neuerdings konstruierten Apparate 
vollkommen gelöst. In seiner Schlussbemerkung ging 
der Redner noch kurz darauf ein, dass man Ucht 
auch als elektrische Sch.vingung betrachten könne, 
er erwähnte hierbei, dass zuerst Professor Rubens 
von der technischen Hochschule ßeriin, aus der 
Strahlung glühender Körper Wellen ausgesondert 
habe, welche sicherlich als elektrische Wellen an- 
zusehen seien. 

[)er Vortrag, welcher durch eine grosse Anzahl 
von gut gelungenen Experimenten nnterstfitzt war. 
fand weitgehende Anerkennung seitens dier An- 
wesenden. — 

In engem Zusammenhang mit der Frage des 
SchifF>\viderstandes stand der nächste Vortrag, der- 
jenige des Diplom ingenieurs Herrn I'öttinger-Stettin. 
über ..Die neiu t. Konstruktion des Torsionsindikators 
und deren Versuchsergebnlsse". Dieser Vortrag 
schloss sich an den vor zwei Jahren von dem selben 
Redner an der gleichen .Stelle gehaltenen Vortrag an ; 
während das Thema des früheren Vortrages lautete: 
„Effektive Maschinenleistungen und effektives Dreh- 
moment und deren experimentiellc Rcstimnumg". 
brachte der diesjährige Vortrag die l'ortschrittc in 
der Konstruktion des zu obigem Zwecke benutzten 
Torsionsindikafors und die damit herbeij^'cfiihrtcn Ver- 
suciisergebnisse. lui wesentlichen handelt es sich 



auch hier u ledcr um die ikstimmung des Teiles der 
indizierten Arbeit, welcher tatsächlich auf die Schiffs- 
welle übertragen wird. V(Mi hohem Wert ist diese 
Bestimmung der effektiven Maschinenfeistung für die 
licutc v ielfach mit Turbinen •ngctricbenen Fahrzeuge. 
Einen eigentlichen Indikator zur Bestimmung der 
indizierten Leistung einer Turbine gibt es bis i^bst 
nicht und deshalb stehen die Angaben über indizierte 
Leistung von Turbinen heute noch auf ziemlich un- 
sicherem Boden. Praglos wird der von Herrn Pöttinger 
konstruierte .Apparat wesentlich zur Kntscheidung der 
Wertigkeit von Turbinenanlagen beitragen. Bisher 
ist es üblich, die indizierten Dampfleistungen der mit 
Turbinen angetriebenen Schiffe bei den Probefahrten 
im wesentlichen aus den Modellschleppversuchen zu 
errechnen. Wie ausserordentlich unsiLlier aber der- 
artige Rechnungen sind, dürfte wohl jedem bekannt 
sein und sehr richtig bemerkte der Vortragende, um 
diese Unsicherheit zu charakterisieren, dass wohl 
sicherlich keine Reederei darauf eingehen würde, die 
von der Werft garantierten Probefahrts- Leistungen 
neuer Knlbenmaschinenschiffe hinsichtlich des .Arbeits- 
wertes, des Kohlen- und Danipivcrbrauches statt mit 
dem Indikator, lediglich durch Modellschleppvereuche 
zu bestimmen! 

Da nun auf dem Stettiner Vulkan zurzeit zwei 
Turbinendampfer, der kleine Kreuzer ..Lübeck" und 
ein neuer Passagierdampfer für die Nordsee-Linie im 
Bau begriffen sden. so habe der Redner mit Erfbig 
in Vorschlag gebracht, die wahren Leistungen der 
Maschinenanlagc dieser beiden Schiffe durch seine 
Torsions-Indikatoren zu messen. An Hand eingehen- 
der Zeichnun<.n'n erklärte der Vortragende zunächst 
die rdiere und dann die neue Konstruktion seiner Indi- 
katoren. Wenn auch das Grundprinzip bei beiden 
Systemen, die Verdrehung der Welle zur Bestimmung 
der in ihr wirkenden Kräfte zu benutzen, beibehalten 
wurde, so war die .Art der Aufzeichnung und Sicht- 
barmachung dieser Verdrehungen auch bei Anlagen 
mit hohen Umdrehungszahlen &s wesentliche Gebiet, 
auf welchem die neuen Konstruktionen sich bewegten. 
Auch auf einen Torsions-Indikator mit selbsttätiger 
integrksrvorrichtung ging der Redner ein; durdi 
letzteren Apparat soll ermöglicht werden, sofort eine 
Rcstimmung der mechanischen Leistung einer Schiffs- 
maschine ohne grosse Rechnungen, ohne Diagramme, 
ohne Planimeter und ohne Tourenzählung zu enaög- 
lichcn. Auf die Versnchsresuttate selbst eingehend, 
i^ah der Redner die Untersuchungen auf dem kleinen 
Kreuzer „Hamburg" von lOUUO PS und diejenigen 
auf dem Schnelldampfer ..Kaiser Wilhelm II." sowie 
Zinn Schluss Untersuilningcn auf einem 12 m langen, 
elektrisch angetriebenen \'ersuchsboot des N'ulkan an. 
Das interessante Resultat dieser \'crsuche bestand 
darin, dass i'inirs.'li-l das bisher allgemein benutzte 
Tangentialdruckdiagrainui iiiclit ntassgebend sei für 
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die bei verschiedenen Tourenzahlen auftretenden 

Drehmomente der Wellen, dass vielmehr diese Dreh- 
momente überwiegend durch Torsiunsschwingungen 
der Wellen bestimmt werden. Sodann ist hervorzu> 
heben, dass der VVirknnj^sgrad der Maschinenaiilage 
allein, ohne BerücksichtiKung der Schrauhen, für 
Maschinen von 5000 2n tK»o PS im Maximum zu 
'»4 pCt. ermittelt wurde, und dass dieser Wirkungs- 
grad bei reduzierter l.eistunj; derselben Masehine 
abnahm. Schliesslich war es in einigen Fällen noch 
geglückt, den Wirkungsgrad des Propellers festzu- 
stellen in Höhe von 74—75 pCt.! 

In der an diesen ausserordentitch interessanten 
und für die gesamte Schiffbauindustrie von höchstem 
Wert zu bezeichnenden Vortrag sich anschliessenden 
Diskussion betonte zunächst der Direktor des Oer- 
manischen Lloyd, Herr Konsul Schlick-Hamburg, dass 
durch dieFöttingerschen Versuche eigentlich zum ersten 
Male das wahre Verhältnis der effektiven .Waschincn- 
lelstung zur indizierten ermittelt worden sei; auch er. 
Schlick, habe verschiedentlich Versuche auf Dampfern 
gemacht und durch dieselben festgestellt, dass dic' I ni- 
drehungsgeschwindigkeit einer Maschine pro Zeiteinheit 
stark schwankend sei und dass man bei der Konstruk- 
tion von Maschinen hierauf Rücksicht zu nehmen habe. 

Ich selbst bemerkte zu dem l-'öttingersc hen Vor- 
trage, und erweitere dies hier, dass die diesjährige 
Veröffentlichung eine nicht unwesentliche VervoU- 
stindigung der früheren sei. hsofem einmal em 
weitergehendes Vcr^UL•h^nla(erial heute vnr'ieia- und 
dann auch die N'ersuche sich neben der iirmittciung 
des Wirkungsgrades der Maschine auch auf die Er- 
mittelung des Wirkungsgrades des l'rnpcllcrs bezogen 
hätten. Es sei von ausscrordeiiiiiehcr Wichtigkeit, 
dass möglichst viele derartige Untersuchungen über 
den wahren Wirkungsgrad vnn M'ischinenaiilagen mit 
Hilfe der l-öttiiigerschen .Apparate ausgeiuiu; w urden. 
Es sei fraglos, dass man hierdurch eine wesLntüche 
luid vielleicht die beste Klärung über die wahre 
Grösse des Schiffswiderstandes erlangen könne! 
Heute liege die Frage der Ikstirnnuing des .*>chiffs- 
widerstandes und vor allem auch des Schrauben- 
schnbes noch sehr im Unklaren: der Weg, den man 
heute gehe, sei der folgende: zunächst werde das 
.Modell des Schiffes im liassin mit korrespondierender 
Geschwindigkeit geschleppt, der Widerstand werde 
auf dem Schlcppwagen automatisch registriert. 
L nahhängig vom .Modell wurden von einem zweiten 
Kegistrierwagen aus die unter demselben im Wasser 
befindlichen Schrauben gleichfalls mit der Modell- 
geschwindigkeit des Schiffes horizontal durch das 
Wasser vorwärts bewegt; während dieser X'orwärls- 
bewegung würden die Schrauben meist durch Schnüre 
und erst in allerlebsler Zeit dem Vorschlage gemäss, 
welchen ich vor .lahren schon gemacht habe, 
elektrisch in Umdrehungen versetzt. \'or lieginn der 
Fahrt stelle man die Schraube relativ zum .N\odell so 
ein. wie sie heim grossen Schiff zu sitzen hätte, 
ohne sie indes mit dem .Wodell zu verbinden: hier- 
bei mache man bei stark trimmenden W akllen eine 
kleine Korrektur, insofern man versuche, die Schraube 
so einiustellen, dass sie bei der infolge scharfer 



Fahrt sich ergebenden Trimmlage des Modells 

möglichst an der richtigen Stelle sich befinde. Nun 
fahre man mit dem Modell und mit dem Propeller- 
wagen, wihrend gleichzeitig die Schrauben mit irgend 
einer Umdrehungszahl rotieren, der .N\odelIwiderstand 
werde registriert und die Schraubeiiumdrehung solange 
variiert, bis der Schraubenschub dem registrierten 
.Wodellwiderstand gleich sei. Alsdann habe man ein- 
mal den Modellwiderstand einschliesslich der Ver- 
mehrung durch das Arbeiten der Schraube ermittelt 
und zweitens die korrespondierende Tourenzahl des 
Propellers festgestellt: nun iiberhrigt man den Modell- 
widerstand auf das grosse Schiff und errechnet im 
allgemeinen für den Modellwiderstand ohne Ver- 
mehrung durch die Sefimuben. diejenige effektive 
.Maschincnleistung, welche nach obiger Rechnung er- 
forderlich ist. um das grosse Schiff mit der ver- 
langten Geschwindigkeit vorwärts zu bewegen. Ob 
bei der bis jetzt geschilderten .Methode der Bestimmung 
des Schiffswiderstandes Unrichtigkeiten vorhanden 
sind oder nicht, ist zunächst nicht zu bestimmen. 
.Man sagt nun auf Grund sogenannter Erfahrungen, 
die indizierten PS verhalten sich zu den effektiven 
PS wie I : 0.4 bis i»,'); den nach möglichst ähn- 
lichen Auslührungen passendsten Wirkungsgrad legt 
man der Kalkulation zu Grunde und bestimmt für 
einen vorliegenden Fall die (Irösse der indizierten 
iMaschinenleistung, Die genannten Erfahrungen be- 
ruhen darauf, dass man conform zum ^Modell, nach- 
her das grosse Schiff progressiv Probefahrten aus- 
führen lässt und nun feststellt, wie gross die 
indizierte Leistung bei den verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten in Wirklichkeit war. Da man aus 
der vorher beschriebenen Widerstandsermittlung die 
effektive Leistung der L'ehcrwindung des reini-n Sehiffs- 
widcrstandes berechnet hat, so giebt der Quotient beider 
Werte gcwissermassen den Wirkungsgrad der Anlage. 

.Man hat demnach in diesem so ermittelten 
Wirkun^grad dn ausserordentlich bequemes Mittel, 
eventuelle Fehler, welche bei der Widerstands- 

be^linlmung gemacht worden waren, zu korri- 
gieren. Wenn man bedenkt, dass Froudc in den 
70 er Jahren den Wirkungsgrad der damaligen 
Maschinenanlagen, abgeleitet aus dem reinen Schiffs- 
widersland und die zu seiner L'eberwindung nötigen 
EPS zu pCt. annahm, und dass man heute den- 
selben Wirkungsgrad mit o 32 nder noch höher ein- 
setzt, so dürfte das seliwankeiide dieses Wertes, 
allerdings stark beeinflusst durch Fortschritte in der 
Konstruktion der Maschinenanlage, hervortreten. Aber 
auch die allemeusten Untersuchungen geben nach 
dieser Richtung hin interessante Zahlenwerte. Der 
deutsche kleine Kreuzer ..Hamburg*' weist für 22 Kn 
eine aus dem Schleppversuch ermittelte effektive 
Leistung von .s.'^s,^ F 1' S auf; allerdings ist dieser 
Schleppvcrsuch ohne Anhängsei aber mit Ruder aus- 
geführt. Bei der Probefahrt hat das Schiff bei 
gleicher Geschwindigkeit oi.so indizierte PS ent- 
wickelt. Das \ erhältnis von F. P S zu I P S ist dem- 
nach n,.SH8; hei 2.\ Kn sind aus dem Schleppversuch 
6848 EPS errechnet, während auf der entsprechenden 
Probefehrt II 300 PS indiziert wurden. Hier lautet 
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demnach der Wirkungsgrad (),(»06. Bei dem deutschen 
Linienschiff ..Wittclsbach" ergiebt der Modellschlepp- 
versuch, ebenfalls ohne Anhängsel, aber mit Ruder 
für 18 Kn 7502 EPS, während bei 18.125 Kn des 
grossen Schiffes 15 530 PS indiziert wurden; das 
giebt angenShert einen Wirkungsgrad der Qcsamt- 
anlage von o.-i'i I'hm der ausserordentlich j^rosscn 
Sorgfalt, mit welcher die Maschinenanlagen unserer 
Kriegsschiffe gebaut und ausg^hrt weiden, dürfte 
der grosse Unterschied in den Wirkungsgraden auf- 
fallen. Nimmt man nach Füttinger an. dass die 
geringere Geschwindigkeit des Kreuzers im Vergleich 
zu der grösseren Geschwindigkeit desselben Schiffes 
auch einen, wenn auch geringen Abfall des Maschinen- 
Wirkungsgrades herbeiführt, allerdings nach dem im 
genannten Vortrage veröffentlichten Diagramm nicht 
messlMr, so dürfte doch die grosse Differenz in den 
Qesamtwirkungsgradcn beider Schiffe niiffallend sein. 
Nimmt man nach Föttinger mit ziemlicher Berechtigung 
an, <bss der reine Maachinenwirkungsgrad bei beiden 
Schiffen <> i pCt. betrage, so kann sicherlich der durch die 
versciiiedeneu Hinterschiitsformen und die drei Schrauben 
etwa beeinflusste Wirkungsgrad der Schrauben nicht so 
stark variieren, dass er die genannten Schwankungen 
von nahezu 25 pCt. im Gesamtwirkungsgrade recht- 
fertigen könnte. Angenommen, bei beiden Schiffen 
sei Sa Maschinenwirfcungsgrad 94 pCt., der Wirkungs- 
grad der Schrauben behn Kreuzer 7. 'S pCt., beim 
Linienschiff nur 70 pC . so ergibt dies für den Kreuzer 
einen üesamtwirkungsgrad von rund 71 pCt.. für 
das Linienschiff einen solchen von rund 66 pCt.; 
mit diesen Zahlen stimmen die Werte übcrcin. welche 
aus den Versuchen mit dem kleinen Dampfer 
„Vlardingen" sich ergaben. .Mit diesem kleinen 
Schiff hat Herr .Murk Lels in Kinderdyk auf meine 
Anregung hin im Jahre IMO.^ eingehende Versuche 
angestellt, deren Resultate im 4. Jahrgang dieser 
Zeitschrift auf Seite 257 ff. durch HermEnno van Oelder 
in Rotterdam ver5ffenf1icht worden shid. Auch hier 
ergab sich ein Wirkungsgrad der Schrauben von 
annihernd 70 pCt. Multipliziert man nun die 1P5 
des kleinen Kreuzers »Hamburg* mit dem Gesamt* 
Wirkungsgrad 0.71. so erhält man als F; P S ge- 
messen an der Druckflächc der i'ropcller für 
22 Kn 6496 EPS. für 23 Kn 8023 E P S. Errechnet 
man aus diesen f: P S durch .Multiplikation mit 'S 
und Division durch die Geschwindigkeit in Metern 
pro Sekunde die wahren Widerstände des Schiffes, 
welche die Schraube zu überwinden hatte, so ergibt 
das für 22 Kn 43 115 kg und für 23 Kn 51 ODO kg. 
während die Modellversuche für die WIderstSnde des 



Schiffes ohne Anhängsel und Schrauben 35 647 kg 
bezw. 43 375 kg ergeben, l ür das Linienschiff 
„Wittelsbach" lauten bei lH.i2.') Kn die gleichen 
Zahlen angenähert für 15 530 I PS 8J<)60 kg bezw. 
nach dem Modell ohne Anhängsel und S<^auben 
aber mit Ruder für 18 Kn ermittelt 60 SOG kg. Bei 
dem Krciizer differieren also die Zahlen um 21 bezw. 
Iti pCt., bei dem Linienschiff um 42 pCt. Hin Teil 
dieses Unterschiedes kommt selbstverstindlich auf 
die Vermehrung des Schiffswiderstandes durch die 
Anhängsel und die Schrauben, ob dies aber diese 
Differenzen ausgleicht, lässt sich nur dann entscheiden, 
wenn cnf.sprechend umfassen .'es Versuchsmaterial 
vorliegt. Interesse bietet übrigens auch folgende 
kleine Rechnung. Der Modellwiderstand für die 
genannten Geschwindigkeiten betrug beim Kreuzer 
mit Räder, jedoch ohne Anhängsel und Schrauben 
bd 22 Kn 5.62 kg. bei 23 Kn (i.oT kg. beim Linien- 
schiff für 18.125 Kn 2.9» kg. Beim Kreuzer betrug 
das AehnlichkeitsverhUtnis zwischen Modau und 
Schiff 20, beim Linienschiff 30; mu]tipli;riert man 
die reinen Modellwiderstände mit dem Kubus des 
Aehnlichkcitsverhältnisses, so erhält man 44 <)bO kg 
für 22 Kn und 53 360 kg für 23 Kn und für das 
Linienschiff 80 460 kg. Merkwürdigerweise kommen 
diese Zahlenwerte den nach Föttinger errechneten 
Widerstandswerten des grossen Schiffes ziemlich 
nahe; sie differieren nur um 4,2 pCt.. 4.6 pCt und 
2.() pCt. Es dürfte vielleicht zu empfehlen sein, 
dass jetzt und besonders weim in Zukunft weitere 
Ermittelungen über die wirklichen Wirkungsgrade 
mit Torsionsindikatoren an vorhandenen Schiffen 
ausgeführt sind, ähnliche Vergleiche für die jetzt 
bestehenden Maschinen und Schraubenkonstruktionen 
durchgeführt werden, um m erfahren, ob die hier 
angegebene Uebereinstunnuing eine rein zufällige ist 
oder auch bei anderen Schiffen wiederkehrt. Um so 
interessanter muss der Vergleich aushdlen, wenn man 
die unter Berücksichtigung der Anhlngäel mtd der 
Schrauben registrierten vermehrten Modelhviderstände 
mit den nach Föttingers Torsionsindikator in obiger 
Weise für das grosse Schiff ermittdten WidersUn^n 
in Vergleich setzt. Wenn die Froudeschc Theorie 
in allen Punkten voll berechtigt ist, so muss man 
bei .\bnahme richtiger Diagramme für Schiff und 
.Modell natiiriremüss auf beiden Wegen auch zu den 
gleichen W'iderstandswerten des grossen Schiffes 
kommen. Es dürfte Sache der Versuchsanstalten 
sem, mit dem in ihnen vorhandenen Zahlenmaterial 
nach dieser Richtung hin zu arbeiten. 

(Portsetzung folgt) 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 

Allgemeines. Schlachtschiffstyp. I-.r glaubt, dass die grössten 

Wohl der interessanteste der vor der American I Schlachtschiffe die beste Kombination von Stärke 

Society of Naval Archltects gehaltene Vortrag war ' und guter Seefähigkeit gewährten und daher für 

der des Kapitän Hm gaard über Sea-Qoing Battie- ^incn liestimmten Kostenaufwand den grösstenOefecbts- 

ships. Derselbe erörterte darin den seiner Ansicht j ^^rt lieferten. 

nach infolge der neusten Erfahrungen geeignetsten | Seetüchtigkeit. Armierung, Panzerung, Qe- 
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schwindigkeit und Aktionsradius mfissten sich har- 
monisch ergänzen. Jedes Schlachtschiff müsse 
Durchschnittsbedingungen entsprechen. Bei der Be- 
sprechung dieser Haupteigenschaften wies Howard 
zunächst darauf hin. dass die Geschütze auf jeden 
hall die wesentlichste Waffe der Schiffe blieben. 
Zunächst könne man mit Kanonen dbm Feinde 
bereits Schaden zufügen auf Entfernungen, die weit 
aus der Treffweite der Torpedos lägen. Die Treff- 
sicherheit der (ieschützc an sich .sei grö.sscr, Ausser- 
dem wirke die grosse Menge der Geschosse. Nähere 
man sich dem Feinde auf Torpedotreffweite, so könne 
man mit Panzergranaten jeden vorkommenden Panzer 
durchschlagen. Zwar sei ein Torpedo-Treffer wohl 
sicher verhingnisvOller als ein einzelner Geschütz- 
Treffer, die .Menge der Granaten würde aber doch die 
schwerwiegenderen Zerstörungen anrichten. Die 
schwere .Artillerie sollte mindestens ein Kaliher von 
30.5 cm haben und zu Paaren in einen Turm auf- 
gestellt sein. Bei der jetzt gebräuchlichen mittleren 
.Artillerie könnten Explosionsgranaten aus Schnellfeuer' 
Geschützen gegen moderne Schlachtschiffe infolge 
der Dicke des Panzers der Aufbauten kaum eine 
Wirkung ausüben. Auch Panzergranaten von weniger 
als 1 H cm Dicke würden, wenn sie auch den Panzer 
der Aufbauten inneifialb geringer Entfernungen zu 
durchschlagen vermöchten, keinen grossen Schaden 
anrichten, da sie nach dem Durchschlag nur noch 
geringe lebendige Kraft besässen. 1-s sei daher 
nöti^. zu grössern Kalibern auch bei der .Wittelartillerie 
fit>erzugehen. Hovgaard schlägt vor. auch diese in 
Doppeltiirnien aufzustellen. Die Vickersche 'i,2" 
Kanone feuere 3 Schuss in W Sek. unter normalen 
Verhiltnissen und könne II" dicken Kruppschen 
Panzerstahl auf .V)00 Yards durchschlagen. In 
wenigen Jahren würde er auch sicher die lu"-Kanone 
bevorzugen. 

Gegen Kreuzer und TT)rpedoboote solle man 
eine grosse Zahl kleinerer Kanonen auislellcn. Aber 
auch bei diesen drängt man immer mehr auf Kaliber- 
vergrösserung. Die 5.2 cm S K ist bei der grossen 
Schussweite der Torpedos bereits von zu geringer 
Treffweite .Man müsste auch hier schon mindestens 
die 7 Vi cm Kanone wählen. 

Die grösste Geschwindigkeit des Schlachtschiffs 
sei zur Zeit 18 Kn.' I:ine lirhöhung derselben clitK- 
unmässigc Steigerung der Maschinenlcistung könnte 
nur durch eine Veriingerung der Schiffe erreicht 
werden, wodurch die Kosten unverhältnismässig 
stiegen. Der theoretische Aktionsradius müsse bei 
10 Kn 8000 Seem. betragen, was einem wirklichen 
von 5000 Seem. entspräche. 

Bei der ßesprechung der nautischen Eigen- 
schaften wies Hovgaard auf den Wert grosser Dimen- 
sionen hin. Sie gewährten die ruhigsten Geschütz- 
plattformen und hielten das Schiff trocken, ermöglichten 
hohe Aufstelhing der (ieschütze und die Erreichung 
höherer Geschwindigkeit. 

Der Schutz der Schiffe würde hergestellt durch 
Schotte und Panzer. Er wies darauf hin, dass g^en 

*i Diese Angabe ist nicht mehr richtig. In England 
geht man bereits auf t8' . Kn. 



Torpedoschfisse alle Panzerungen und Verstärkungen 

der Verhandteile in der Nähe des Doppelbodens nur 
schädlich seien. Die Aussenhaut dürfe nicht zu dick, 
die VeiWndung zwischen Aussen- und Innenboden 
nicht zu starr sein. Leere, weite Wallgänge hiklefen 
den besten Schulz. Bin l^ngsschott um die .Maschincn- 
und Kesselräume müsse etwa 20' vom Explostons- 
zentrum entfernt sein. In dieser Entfernung würde 
es nur geringen Druck auszuhatten haben. Dieses 
machte allerdings eine Breite von HO' für die Schiffe 

j notwendig, was wieder auf Vergrösscrung der 

! Dimensionen hinwiese. 

2 .N\aschinenräume bildeten für ein Schiff eine 

• grosse Gefahr. Er zöge daher 3 Maschinen vor. 

I Panzer sollte hauptsächlich an der Seite an- 
i;i.bracht werden. Panzerdecks sollten nur in der 
Punktion als Splilterdecks angebracht werden. Das 

I obere Panzerdeck sei auf jeden Fall entbehrlich. 
Resser sei es. dies Matcrialgewicht dem unteren 
Deck hinzuzufügen. Doch solle man auch dies 
nicht zu dick wählen, da die Gefahr, dass ein 
Geschoss auf diesem explodiere, doch nur sehr gering 
sei. Gewiss würde das Deck über der Zitadelle den 
in derselben stehenden Geschützen Schutz gewähren. 
Doch wählte man es nicht von besonderer Dicke, 
so könnte es von Geschossen hoher Explosivkraft 
durchschlagen werden. Es könnte aber auch direkt 
gefährlich werden, da es der Sprengkraft eines 
Geschosses, welches den Seitenpanzer durchschlagen 
und unter ihm zur Explosion gekommen sei. den 
Weg nach oben versperre und dadurch die Zer- 
störungen bn bmem erhöhe. 

In derselben Sitzung brachte iMr. Spencer .Willer 
einige Angaben über die mit seinen Apparaten 
zum Bekohlen von Kriegsschiffen auf See 
crxiellen F.rgebnissc. Die englische Marine hatte 
den Knhiendampfer „Muriel" von 27H' Länge. 3')' Breite 
und <»'*5 1 P S mit einem Kohlenfassungsvermögen 
\ (>n .1000—3200 t gemietet und mit dem Apparat 
ausgerüstet. Bcl den Versuchen am S. Februar 1902 
dauerte es S2 .Minuten um Jl-h ...Muriel" in Schlepp 
zu nehmen, 22 '/^ Minute um die Kabel und Trossen 
usw. gebrauchsfertig herzustellen. In der ersten 
Stunde wurden .SO Ladimgcn im Gewicht von .V) t 
übergenommen. In der zweiten Stunden Ladungen, 
In der dritten 48. Insgesamt wurden '»i> t gefördert. 
Nach Beendigung des V ersuchs waren die Kabel usw. 
in 2.? Minuten wieder abgenommen. Die Kohlen 
waren vor dem Ver>uch bereits in Säcke gefüllt. 
Die Maschine hätte aber auf jeder Förderung I t be- 
wältigen können. Es fehlte aber an Leuten zur Be- 
dienung. Flei einem späteren Versiicli wurden 20 t 
in 30 Minuten übergenommen, noch später 40 t pro 
Stunde. Der „Muriel" wurde dann dem Mittelmeer- 
gcschwader beigegehiMi Hier erreichle man bei 
stürmischem Wetter, in dem der ..Muriel " um 1 pCt. 
schlingerte, doch M t p. Std. Durchschnittsleistung 
und ^)4 t p Std. Höchstleistung. In der englischen 
.Marine sei man von der Leistungsfähigkeit seines 
Systems überzeugt, da man bei ruhigem Wetter jede 
geforderte Leistung erreichen könne. Bs sei anwend- 
bar bei jeder Schiifsgeschwindigkeit. 
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Hr habe jetzt seine Apparate noch veibessert. 

Zum Steifhalten des Haupttabels auf grossen Kohlen- 
dampfem sei seine Winde geeigneter als der Schlepp- 
anker, doch seien letztere als Reserve mitninehinen. 
Die r-rfahninRen. die er mit dem „Muriel" in England 
gesammelt habe, seien bei seinen Versuchen auf 
dem „Retwisan" verwertet. Auch auf dem „Illinois" 
habe man noch Versuche gemacht. Nach allen 
seinen Erfahrungen iiielte er für ein Schlachtschiff 
folgende Ausrüstung für crfurdcrlich : F'est eingebaute 
Dampf- oder elelctrische Winden, Schleppanker und 
fortndimbareDoppel-Aufzüge. Die Seilgeschwindigkeit 
der Winden sollte .^000' p. Min. betragen. Hin 
Kuhiendampfer von etwa t)üOO t sollte dieselbe 
Aasrfislung haben wie das Schlachtschiff. Ffir Kohlen- 
dampfer, die für diesen Zweck eigens gebaut wären, 
sollte die Ausrüstung bestehen aus festen doppelt 
wirkenden Winden für das Transportkabel, einer 
Winde zum Spannen des Hauptkabels und als Reserve 
hierfür Schleppanker. Zum Einsacken der Kohle 
müssten besondere Apparate emgebaiit werden. 
Damit könne man 1 00 t p. Stunde fördern. Die Kabel 
mfisslen lang genug gewählt werden, um etwa 700' 
Abstand zwischen den Schiffen zuzulassen. 

Deutschland. 

Zu unserer Notiz auf Seite 247 in No. '> unserer 
Zeitschrift, betreffend S. M. S. «Elsass', wird uns 
von zustlndiger Stelle mitgeteilt: 

»Die l'ntcr,'=uchung des Bruches im Dnck zu 
Kiel hat gezeigt, dass der Bruch absolut tadellos 
war und ehi selten vorzügliches Material konstatierte. 

Das .Material hielt bei seiner IVohc 4<) kg und 
hatte dabei 237o Dehnung, war also ein geradezu 
ideales IMaterial. 

Die Untersuchung zeigte ferner, dass die Wand- 
stärken des Kuderstevens noch um 15 bis 20 mm 
stiiker ausgeführt sind, wie es ursprünglich die 
Marine verlangte. 

Bs wird das verlorene Kuder jetzt auf einer 
Wassertiefe von 6 bis 7 m gesucht. 

Bemerkt sei nucli. dass das Schiff sein Ruder 
bei Nebel verloren hat und dass man das l„and 
schlecht sehen konnte.* Die Red. 

Wie in anderen Marinen hat man auch bei uns 
die Stellung des ingenieurkorps zu bessern 
gesucht, durch TVennung der bisherigen Karriere in 
zwei 1 aiilTiahnen und zwar in die der Ingenicure und 
Maschinisten. Während letztere nur den Wang der 
Deckoffiziere erreichen, werden erstere. für deren 
Laufbahn beim Rintritt die Reife für Obersekunda 
einer höheren Lehranstalt gefordert w ird, mehr und 
mdir im Range dem Seeotfizierkorps gleichgestellt. 
So sind für die Ingoiieur-Anwärter besondere Messen 
eingerichtet worden. Endlich ist für das Ingenieur- 
korps der Nordsee nach Art der Offizier-Speisean- 
stalten ein eigenes Kasino geschaffen worden, das 
kfiidich seiner Bestinunung übergeben wurde. 

Am 17. Dezember hat die Uebergabe-Probe- i 
fahrt des kleinen Kreuzers „München'* stat^ ' 
funden. an denen seitens der Kaiserlichen Werft 



Wilhelmshaven der Schiffbaudirektor, Odieimer Baurat 

Brinkmann und der .Maschinenbaudirektor Qehelnier 

ü&UT&t Nolt, teilnahmen. 

Bei der Besprechung des Marinebudgets ffir 
1905 durch Kapitänlcutnant a. D. F. Rust in der 
.Frankfurter Zeitung" rät derselbe, unter Hinweis 
auf die Armierung der englischen Linienschiffe, die 
Artillerie wenigstens der in diesem Jahre geforderten 
Liniensshiffe Q und R noch zu indem. 

Bei der Besprechung der kleinen Kreuzer greift 
er dieselben hehig an. Er urteilt über dieselben 
folgcndermassen; 

.Was die sogenannten „geschützten Kreuzer' 
— deren Namen ein Paradoxon geworden ist. da 
sie eben nicht geschützt sind — anbetrifft, so hfitten 
wir sie lieber nicht mehr in der Rudgetvorlage ge- 
sehen, denn dieser Schiffstyp repräsentiert ein rück- 
ständiges Material fiberiiolter Schiffbautechnik, dessen 
prekäre Existenz von einigen gut gezielten Granaten 
mit hohen Explosivstoffen abhängig ist. Diese „ge- 
schützten Kreuzer" sollen hei uns einmal im de- 
schwader als Auflüärungsschiffe dienen und alsdann 
als Stationire Schiffe in ausseriieimischen Gewissem 
die Flagge zeigen; für erstcrcn Dienst sieht das 
Flüttcngesetz 24 solcher kleinen Kreuzer vor. Das 
ist überflüssig. Diese leicht verwundbaren Kreuzer 
?itid itii (k-scinvaderverbande ein zu schwaches 
kaderwerk und können daher ihrem Zwecke nur un- 
vollkommen dienen. Es wird nichts helfen, als für 
den Aufklärungsdienst gute Panzerkreuzer zu 'ver- 
wenden und da die prächtige Erfindung Mareonis, 
bei Ta<je und bei Nacht, im Sonnenschein und im 
Nebel Nachrichten über grosse Entfernungen sendet, 
so werden sieh die Au^ben für die Aufklirungs- 
schiffe mit an Zahl geringeren Kräften lösen lassen 
und schliesslich stehen auch unsere sehr schnellen 
Mochsce-Torpedoboote für den Späbenlienst nodi 
zur Verfügung. Aber in einer rage de nombre 
schlechtes Kriegsmaterial zu bauen, hat keinen Sinn." 

Weiterhin geht der Verfasser auf die erstmalige 

Bewilligung von .N^itteln für Unterseeboote ein. Hier 
verlangt derselbe ein weit eifrigeres Vorgehen der 
deutschen jW^iime und bezeichnet sie als rückständig, 
infolge einer bedauerlichen parlamentarischen Taktik. 
Er wirft die f-ragc auf. wie man sich die finanzielle 
1-rage der Hesch.i'fung von L'nterseebotcn denke, da 
im Flottenbauprogramm hierfür nichts vorgesehen 
sei. dass ihre ^sdiaffung aber grosse Mitld er- 
fordere, die nicht einfach so nebenher laufen könnten. 
Er empfiehlt daher die Revision des Flotten- 
gesetzes. 

Die Zahl dci zur Einstellung gelangenden An- 
wärter für die Laufbahn der höheren Marine- 
banbeamten wird in den nächsten Jdiren be- 
deutend herabgesetzt werden Während nach Ein- 
führung des neuen Ausbildungsganges zunächst all- 
jährlich zum April 25 Balteleven als einjährig-frei- 
willige Matrosen angenommen wurden, gelangten in 
den beiden letzten .lahren nur noch je 15 zur Ein- 
stellung. Für April IW.S werden im ganzen nur 
12 Baueleven eingestellt und diese Ziffer wird nach 
und nach auf jährlich 8 herabgesetzt werden. 



cd by Google 



_ _ _ _ ^ SCHIJ 
England. 

Bei Vickers sind weitere 10 Unterseeboote 
der „B l**-KI«5se bestellt. Als Motoren werden 
Wobeley-Masdiinen emgebaut die wahrscheinlich 

stehend angeordnet werden. _F<I" soll sich gut be- 
währt haben. Iis hat einen Tauchversuch von 
3 Stunden Dauer gemacht, ohne das« die Luft sich 
wesenth'ch ver^^chlechtcrt liätte. 

Cieriichte \ crlautcn. dass die Königliche Yacht 
„\ iktoria and Alberf nicht mehr für den König be- 
nutzt werden soll und dass ein Neubau geplant 
ist. Dendbe soll kleiner werden, da die jetzige 
Yacht für verschiedene engUsche Häfen zu gross ist. 

Die in Halifax» N.S., Eisquimalt und Ja- 
maika bisher unterhaltenen kleinen Reparatur- und 
.■\usrfistungswerften werden sofort geschlossen 
werden. Die Arbeiter sind wenigstens in Halifax 
sofort gefciindtgt. Offiziere und Beamte reisen am 
31. .März 1905 ab. 

Auf dem Linienschiff „Qlory" ist ein Rohr 
im Kessel geplatzt, wodurch 5 Mann verwundet 
und getötet sind. 

Auf dem ,,Majestic" ist eine eigenartige 
Kohlensasexplosion vorgekommen. Gleich nach 
Ablösung einer Wache sdioss aus einer Bunkertür 
eine grosse Staubwolke knallend hervor. Die beiden 
vor kurzem zum Kohlentrimmcn in den Ciinkcr ge- 
schickten Leute wurden stark verbrannt herausge- 
sogen. Bin dicht vor der Tfir stehender Mann wurde 
gleichfalls stark verbrannt. Die gerade abgelöste 
Wache hatte keinerlei Wahrnehmungen gemacht, die 
auf Bunkergas schliessen Hessen. 

Die neueren Funkspruchapparate der eng- 
lischen Flotte scheinen weiter signalisieren zu können 
als die im Sommer während des Manfivers gebrauchten. 
Das Flaggschiff „Cäsar" hat auf der ganzen Reise 
von Gibraltar nach Hngland in iinunterbroLlienem 
Verkdir mit der .Station. in Poldhu gestanden. Das 
Flaggschiff des Kanalgcschwadcrs „Victorios" soll 
einen gleichen Apparat wie .Cäsar" erhalten. Es 
verlautet auch, die Flaggschiffe sollten jetzt w ieder 
Simtlich mit Funkspnichapparaten ausgerüstet werden. 

Das für Portsmouth erbaute schwimmende 
Kohlendepot für 12 000 t Kohlen hat solchen 
Beifall gefunden, dass man bereits beabsichtigt, ein 
nodi größeres ffir Portsmouth zu erbauen und das 
jetzige einer klebieren W erft zu überweisen. 

Das zum King Edward Typ gehörende 
Linienschiff „Hindustan", welches am !«>. De- 
zember 1903 vom Stapel gelaufen ist. hat jetzt die 
Probefahlten beendet. Die Dimensionen des 
Sdiilf^ sind: 

Länge zw. d. Perp. -iJ.S' 

Brette 78' 

Deplacement. . . 16 350 t 

IPS 18 800t 

Geschwindigkeit . 18,5 Kn 
Zahl der Kessel: 18 ßabcock and Wilcox und 
3 Zylindcrkessel. Ik>;ii/i;iig snn .Wann. 

Dicke des Wasserlinicnpaniccrs . 9 bis 4 " 
. Panzers der Aufbauten 8 bis 7 " 



. . _ _ _ . 

Dicke des Panzerdecks . . . . 1 bis 2 " 

.. Panzers der 12* Kan. I2*-- 
Armierung: 4 12 "Kan. 

4 9,2 * SK 

10 6 " SK 1. 50 
24 kleinere 5 K 

4 18 * Torpedorohie (18 Torpedos). 

Bunkervorrat normal O.SO t 



Dauer der 


Fahrt Std. 


30 


30 


8 


Tiefgang vom . , . 


26' 3* 


26' 5" 


26' 4«/..* 


Tiefgang hinten . . 


27' 2" 


27' .S" 


27' 2'/." 


Geschwindigkeit Kn . 


1 l.H 


17.7 


D^.of 


Dampfdruck 


Ibs p. q« 


14') 


DM 


D)0 


Luftdruck im Heiznum 


0,09" 


0,15" 


0.6" 


Umdrehungen . . . 


72 


108 


120 


IPS 




3718 


12926 


I852I 


Kohlenverbrauch p.Std. 








u. IPSIbs . . . 


1.94 


1.76 


1.8 


Wasserver- 


Haupt- 








brauch p. 


maschine 


13.1 


16,2 


17.2 


IPSu.Std. 


Ganzer 








Ibs. . . 


Bedarf , 
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Die cngiiche Admiralität soll beabsichtigen, das 
Projekt einer neuen Plottenhasis zu Roayth am 

Firth of Förth aufzugeben, andere Nachrichten 

stellen dies freilich wieder in Abrede. 

Dailv Mail verbreitet die Nachricht, die nächsten 
Linienschiffe wurden 18 000 t Depl. und 10—12** 
Kan. als tiauptarmicrung erhalten. 

Der neue First Naval Lord l-isher geht mit sehr 
gründlichen Reformen vor. Die Entfernung aller 
kleinen Schiffe geringen Gefechtswertes von ihren 
Stationen und firsatz derselben durch vollwertige 
grosse Schiffe ist sein Werk. Die öffentliche Meinung 
hat in den letzten Jahren bei den verschiedensten 
(K-Icgctiheiten getadelt, dass man noch auf den 
neuesten Linienschiffen o" S.K. einbaue, die keine 
Seemacht mdir auf in Bau befindlichen Schlacht- 
schiffen vcrwcnik' Die Entgegnung der Offiziösen 
hierauf war beständig, dass man dies nur tue. damit 
die Gleichartigkeit im Typ gewahrt würde. Sir .lohn 
Fisher hat nun eine Kommission ernannt, deren 
Vorsitz er seihst übernimmt, und die über alle Fragen 
von Wichtigkeit im Kriegsschiffbau beraten soll. In 
der Kommission sind 7 Seeoffiziere, femer Lord 
Kelvin. Chefkonstrokteur Philipp Watts. Professor 
Bilcs. Chefkonstrukteur Oard. .\. Oracee (von Fairfield) 
und H. B. Froude (Direktor der Schleppstation). 

Frankreich. 

Ausser dem bereits im Vorjahr durch Bewilligung 
der iWittel für die Xorarbeiten genehmigten Panzer- 
kreuzer .Bdgard Quinet", den wir an dieser Stelle 
genauer im letzten .lahrgant^ beschrieben haben, sind 
nun im Budget (> weitere grössere Schiffe be- 
antragt. Es sind dieses: der Panzerkreuzer ,C 17". 
die Torpedobootszerstörer .M 40" — ,M 43', Aviso 11 
,de Chamols" als Ersatz für den »Elan". 

Der Panzerkreuzer .,C 17" soll Im ailge- 
uieincn in den Dimensionen dem „Edgard Quinet" 
gleichen, an Offensivkraft ihm in j^r Hinsicht 
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wenigstens gewachsen sdn. Er wifd fat Lorient 

erbaut werden. 

Die Torpedobootszerstörer erhalten fol- 
gende Daten; 

Länge .... 58 m 

Breite .... 6,2 , 

Tiefjjang , . . 2.95 , 

Deplacement. . t 

IPS . . . . 6800 

Geschwindigkeit 28 Kn 

Aktionsradius . 2300 Seen. 

Armierung: I 6,5 cm SK 
6 4,7 cm S K 
2 45 cm Torpedorohre. 

Oer „Chamois** wifd aus Stahl ertiaut und 
erhilt folgende Konstmktiondiedüigungen; 

Länge , . , . $0.08 m 
Breite .... 7.7 , 
Tiefgang . . . 2.oo , 

Deplacement . . -i-ii t 

IPS .... 600 
Qeschwindigitdt . 12 Kn 

Aktionsradius . . 1600 Seem. 



Das Schiff 



nls l.ontsenschulschiff dienen. 



Ausser diesen grösseren Schiffen werden noch 
20 Torpedoboote begonnen werden, wdche noch 

durch das Floltcnjjcsctz von l<)00 bewilligt sind. In 
liau Oller N'ollendung befinden sich noch 23 Stück 
(No. 2<)5 317). 50 Stfick (No. 318—367) und 2 
weitere in Toulon. 

An Unterseebooten sollen noch „Q 53" bis 
•Q 60' begonnen werden. 

In Nantes gehen ietzl die ,,Torpedoboote 303, 
304, 305, 315, 316 und 317" ihrer Vollendung 
e.ntgegen. Sie sollen in Lorient die Probefahrten 
machen. Die letzten 3 sind bei Dubigeon in Nantes 
erbaut. Ihre Hauptangaben sind: 

Lflnge 38 m 

Deplacement ... ()7 t 
IPS , . , , . h>oo 
Geschwindigkeit . 26 Kn 
Kohlenvorrat für 1 soo Seem. bei 10 Kn. 
Sie tragen 3 Torpedorohre. 

Der geschützte Kreuzer „Chiteaurenanlt" 

miL-^s /nr .\usführun>i verschiedener Reparaturen 
aus Ostasien zurückkommen. Das Scliwcsterschiff 
r^Quichen" wird ihn ablösen. 

Der Panzerkreuzer „Dupuy de Löme" hat 
jetzt seinen letzten Kessel erhalten. Sie sind vom 
Typ Du Temple-Quj'ot. 

Japan. 

Der neue japanii^che Kreuzer „Otawa'* wird 
wahrscheinlich ein Schwesterschiff der „Niitaka". 
I:r erhält je eine o" Kan. vorn und hinten 6 
4.7 " S K und wird länger und schmaler als .Niitaka". 
daher auch vwauasidittich schneller. 

Der untergegangene Kreuzer „Yayeyama" 
ist wieder gehoben und in Dienst gestellt. 



Kanada. 

Aus Ottawa wird gemeldet: Die Regierungs- 
blätter bestätigen, dass die nächste Legislaturperiode 
sich mit einem kanadischen Rottenprogframm 
beschäftigen werde. Der .Marineminister erklärt, 
er werde sich nach der Session nach England 
begeben, um mit der Admiralität fiber den Bau dreier 
Schiffe zu verhandeln. Im Vorjahr sind bereits zwei 
Fischereikreuzer bewilligt. Bei den Verhandlungen 
fiber die Bewilligung dieser beiden Schiffe tauchte 
zum erstenmal öffentlich die Anregung zum Bau von 
Schlachtschiffen auf. Man sieht der (jedanke ist auf 
fruchtbaren Boden gefallen. 

Möglicherweise steht die Räumung der eng- 
lischen Staatswerft in Halifax N. S. von der wir 
unter England näheres berichten, in Verbindung mit 
dem Plan der Schöpfung einer eigenen Marine. 

Russland. 

In einem Prozess gegen die Holland-To rpcdo- 
boots^esellschaft wurde festgestellt, dass Russland 
gegenwärtig sechs Unterseeboote nach dem 
Holland-Patent baut und für das Recht, die Patente 
zu benutzen, bereits 200 000 Dolbus an die Gesell- 
schaft bezahlt hat. 

Die bisherigen Verluste an Kriegsschiffen 

sind: 

Schiachtschiffe: 

1. .Cäsarewitsch', eingeschh>ssen in Kiautschau; 

2. .Retwisan*. 

3. .Pobjeda". 

4. „ Peres wjet" 

5. .Poltawa", 

6. .Sebastopol 

7. J^etropawlowsk", durch Minen bei Port Artiiur 
zerstört. 

Panzericremer: 

in der Strasse von Tsushima zerstört; 
durch Geschossfeuer in Port Arthur 



durch Qeschossfeuer in Port Arthur 
zerstört oder zersprengt; 



!. 
2. 

3. 
4. 

5. 
6. 
7. 
8. 



,Rurik", 
«Baian", 
zerstört. 

GeschQtzte Kreuzer: 

.Warjag", in Grund gebohrt bei Chemulpo; 
„Pallada", durch Geschossfeuer in Port Arthur 
zerstört ; 
.Diana", 
.Askold 
„Bojarin 



in Saigon eingeschlossen; 
fn Shanghai eingeschlossen; 
. durch .Minen hei Dalny zerstört; 
„Novik", auf ünmd gesetzt bei Korsakow; 
aJenissey", durch Minen bei Dalny zerstört: 
•Amur", durch Geschosse bei Port Arthur zerstört. 

Kanonenboote: 

1. «Gremiaschtschy". I durch Geschosse bei Port 

2. »Qiljak", f Arthur zerstört: 

3. .Olvoiny". durch .Minen bei Port Arthur zerstört: 

4. „Bobr**, durch Minen bei Dalny zerstört: 

5. „Mandjur", eingeschlossen in Sfaan^iu: 

6. _Korcjctz". versenkt bei Tschemulpo; 

7. .Siwutsch". zerstört bei Niutschwang. 

Hierzu kommen 18 Torpedobootszerstörer und 
3 Torpedoboote. 

Die Petersburger Tcicgraphenagenlur meldet 
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folgendes: In der Voraussicht neuer ScMffsbestcUungen 

hat der Vertreter der Kaiserlich Technischen Gesell» 
Schaft in der \'ersammlung der Hisenfabrikanten der 
nördlichen und baltischen Distrikte den Vorschlag 
g^maclu. -n I'L-(LT<lnir^' alle Vertreter der Schiffs- 
bau- und mechanischen Fabriken zu ver- i 
Sammelnf um die Frage zu erledigen, wieviel | 
Tonnen von Schiffskörpern und Maschinenkräften in ' 
Russland innerhalb von fünf Jahren hergestellt wer- 
den können. Wnn kann auf das Resultat dieser 
Umfrage gespannt sein. 

Nach der Nowoje Wremja ist ein iBjosser Teil 
des Missgeschicks tkr i istasiatischcn i'Iotte eine 
Folge der mangelhaften Ausbildung der 
Ingenietire. Doch noch schlechter sei das Ma- i 
schinenpersona! für das jetzt hinausgehende l:rsatz- 1 
geschwader. .N\an habe nur mit Mühe und Not die ' 
liesten Krifle unter den noch vorhandenen Maschinen- . 
ofHzieren und Mechanikern zusammengelesen und | 
dennoch musste man Torpedoboote mit ihrer ver- i 
wickelten .Waschineric von (iDüo P S ganz jungen 
Leuten anvertrauen. Auch mussie man zahlreiche j 
Landingenieure heranziehen, die nie eine Schiffs- | 
maschine gesehen haben, [endlich i>t der lkstand 
der Heizer und der L'ntcrmechaniker zu drei Vierteln 
aus Rekruten zusammengesefast. Die Konsequenzen 
hiervon <ind auch bereits eingetreten Kaum war ! 
dies ücschwadcr aus dem Halen von l.ibau aus- i 
gelaufen , so musslen zwei Torpedoboote zurück- 
kehren. Auf zwei anderen versagten die Kühlvor- 
richtungen, und nur Dank der Liebenswürdigkeit [ 
der Franzosen gelang es. in Urest die Schäden zu- 
sammenzuflicken. Endlich munkelt man noch von I 
emstlichen Maschinenhavarien auf den grösseren | 
Schiffen. l'nd JolIi liat die Flotte nicht einmal 
zwei Drittel ihres weiten Weges zurückgelegt. - i 
Jetzt bedarf das dritte Geschwader 180 Maschinen- | 
Offiziere, die mit den verwickelten mechanischen 
Einrichtungen moderner Schlachtschiffe aufs innigste 



verlnHit rind. Wo sind dieselben zu finden, da das 
dritte Oesdiwader bereits am 28. Januar abfahren soll? 

Vereinigte Staaten* 

in .Newport .News hat man einen „Untersee- 
kreuser*' in Bau. Derselbe wird nach Angabe des 
Erfinders Simon Lake im allgemnnen nach seinem 
I nterseebootstyp gebaut. f)erselbe soll einen Aktions- 
radius von 2000 Seemeilen erhalten. 

Unter den Angeboten für die beiden Painei^> 
kreuzcr befand sicli auch eins, welches Dampf- 
turbinen vorsah. Dasselbe ist aber gar nicht weiter 
in engere Wahl gestellt, da das Mar^Departement 
es noch für zu gewagt hält, dieses .Waschinensystem 
bei einer solch grossen Anlage zu erproben. 

Die Boston Eventng Transcript macht darauf 
aufmerksam, dass man mit grosser Frwartung dem 
.\usfall der Erprobungen des Fanzerkreuzers 
««Maryland" entgegensähe, welche im kommenden 
Februar bevorständen, da dieses Schiff Habcock- und 
Wilco.x- Kessel besässe. Von den erprobten Schwester- 
schiffen haben 2 iNiclaussc- Kessel. Es sind dies die 
.Pennsylvania" und .Colorado", die übrigen besitzen 
Babcock-Kessel. Während die , West -Virginia" bei 
22,14 Kn Geschwindigkeit 3 Ibs Kohlen p ) \' ^ 
und Std. verbraucht hat, hat .Pennsylvania" nur 
2.20 ib bei 22.43 Kn gebraucht. Man glaubt, dkss 
von dem Endergebnis der Fr; r iliiiiiL'jn Jit endgültige 
Einführung eines bestimmten Kesseltyps ab- 
hängig gemacht werden wird. 

Der .Warir.eiiiinisfer .Morien bcauftiai^tc die l-orerivcr 
Company in (^uinci mit dem Bau zweier neuer 
Unterseeboote von 81 bezw. 105 Fuss Linge, deren 
Konstruktion und .Ausrüstung Geheimnis sind. Die 
beiden Unterseeboote kosten zusammen 450000 Dollars 
und sollen die frfiher bestellten sieben Hollandboote, 
die sämtlich nur 63 Fuss lang sind und 120 t 
Wasserverdrängung haben, bedeutend ubertreffen. 



Patent -1 

Kl. 1.1a N'fi i^»,sni Hiizröhrcn-Schiffs- ' 
kcssel mit einer an .^eine llinterwand sich 
anlehnenden und einen Teil der Heizgase 
aus der Verbrennungskammer durch Rohr- 
stutzen empfangenden Kammer. Carl Jacobi 
in Or.-Lichterfelde. 

An die Kückwand des Kessels ist in bekannter | 
Weise eine Kammer D angebaut, welche durch Rohr- ] 
stutzen mit der Feuerkammer so in Verbindung steht, 
dass aus dieser die Heizgase in sie übertreten können, 
um hier zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit des 
Kessels mit letzterem in Verbindung stehende Teile 
zu bestreichen. Das Neue hierbei besteht darin, dass 
die in die Kammer D eintretenden Heizgase in die 
Feuerkammer c wieder zurücktreten und mit den j 
übrigen Heizgasen durch HeizrShren des Kessels nach ' 
der Rauchkammer abgeleitet werden. Die Kammer D 
ist in üblicher Weise aus feueriestem Material, welches j 
eine zu grosse Wirmeausstrahlung verhindert, her- i 



Bericht. 

gestellt und besitzt oben eine besonders angesetzte 
Kammer d. von welcher Fieldröhren e bis zum Boden 
der Kammer D hinabreichen und welche mit Jcni 
Hauptitesseiraum A durch ein Rohr 1 verbunden ist. 
Die HShenlage der Kammer d ist eine solche, dass 
ilir Huden stets mit W'.T-cr bedeckt bleibt. Falls 
eine Uebcrhitzung von Dampf gewünscht wird, kann 
zwischen den Fiddröhren auch ein g^figend grosser 
Raum freigelassen werden, um hier einen rchcr- 
liitzer k einzubauen. Aui die Kammer d ist ein Dom f 
aufgesetzt, welcher durch ein Rohr m mit dem Haupt- 
dampfraum des Kessels in Verbindung steht. Zur 
\ crbindung der Kammer D mit der Feuerkammer c 
ist oben und unten je eine Reihe von Rohrstutzen a a 
angeordnet, welche durch den hinteren Teil des 
Kessels hindurchfOhren und von denen die obere 
Rl'ÜK' J'.ircl) eine von aussen zu bcJicnenJu W'r.sjliluss- 
vorrichtung h beliebiger Art verschlossen werden 
kann. Sind beide Rohrreihen aa offen, so strömen 
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aus der Peuericammer c Heizgase unten in die 
Kammer k ein. bestreichen hier die Fieldrnhren und 
den ev. vorhandenen Ueberhitzer, um alsdann durch 
die obere Rolirreihe a in die Peuerkammer zurück 
und von da durch die Heizröliren zusammen mit den 




übrigen Hdzgasen nach der F^auchkammcr abzu- 
strdmen. Oivch Absperren der oberen Kohrreihe a 
kann die Kammer D mit ihrer gesamten inneren Ein- 
richtung ausgeschaltet werden. 

Kl. 38h. No. 154 901. Verfahren zum 
gleichmissigen Imprftgnieren von Holz mit 
einer beschränkten ilAenge Teeröl. Ottokar 
Heise in Berlin. 

Diese Erfindung soll ein Mittel bieten, beschränicte 
und beliebige Mengen von Teeröl in einwandfreier 
Weise in das Holz einzuführen. Um letzteres zu er- 
möglichen, hat man bis jetzt zum Imprägnieren, 
Emulsionen von Teer mit verdünnten Seifenlösungen 
benutzt, aber hierbei hat sich der Uebelstand heraus- 
gestellt, dass beim Eindringen 
der Flüssigkeit durch die Holz- 
faser der Teer herausfiltriert wird 
und dass somit in tiefere Schich- 
ten nur sehr teeröiarnie oder 
gar ganz tccrr)!freie Scifenlösung 
* gelangt. Nach der vorliegenden Er- 
findung soll deshalb in der Weise 
verfahren werden, dass man in das in dem Impräg- 
nierungszylinder befindliche Holz zunächst gerade 
die gewfinschte Menge Teeröl in bekannter Weise 
unter Druck einführt, dann das Ocl aus dem Zylinder 
ablässt und nun das Holz der Einwirkung einer anderen, 
auf das Teeröl und das Holz chemisch nidit ein- 
wirkenden und das Teeröl auch nicht lösenden Flüssig- 
keit, z.B. heisses Wasser, unter Druck aussetzt. Rs 
findet dann eine gleichmässigc N'crtcilung der in das 
Holz eingeführten beschränkten Menge Teeröl durch 
die ganze Masse bis zum Kern des Holzes statt. 

Kl. ()5a. No. 156 187. Um kuppelungs- 
vorrichtung für eine von zwei oder mehreren 
Stcuerstellcn angetriebene Ruderpinne, l irma 
F. Schichau in Elbing. 

Bei den bisher bekannten Steuervorrichtungen, 
bei welchen das Ruder von mehreren Stellen mittels 
Ruderreeps bewehrt w erden kann und bei denen zum 
Verbinden der keeps mit der Ruderpinne auf dieser 
Schuhe i^eitbar angeordnet sind, besteht der Uebel- 
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stand, dass zum Einkuppeln des einen und Aus- 
kuppeln des anderen Reeps die F'inne immer erst 
mittschiffs bewegt werden und hier mittels eines 
Einsteckbolzens festgesetzt werden muss. bis die 
Umkuppeluni^ ausgeführt ist. Versalzt bei einer 
solchen Einriclitung mal die gerade in Benutzung be- 
findliche Antriebsvorrichtung (Dampfsteuerapparat etc.) 
zum Ljegen des Ruders in einem Augenblick, wo 
das Ruder nicht mittschiffs liegt, oder befindet sich 
das Fahrzeug in schwerem Seegang, so ist eiti Um- 
kuppeln sehr schwierig und unter Umständen viel- 
leicht sogar unmöglich. Durch die vorliegende Er- 
findung wird dieser l 'ebelstand vollständig beseitigt, 
indem die Einrichtung so getroffen ist, dass zwecks 
Umktq>pein8 die Hnne ni^ mehr durch einen Ein- 
steckbolzen festgesetzt werden braucht und dass femer 
die Umkuppelung in jeder beliebigen Lage der Pinne 
i bewirkt werden kann. Wie die nachstehende Zeich« 
I nung zeigt, welche eine durch zwei verschiedene 
; Reepketten bewegbare Pinne a darstellt, sind in 
j diese Pinne für die Reeps klauenartige Stücke n 
I und o eingesetzt, die durch Schrauben r bezw. s 
auf und nieder bewegt werden können. In jede 
1 Reepkette ist sodann ein Kettenglied p bezw. q ein- 
I geschaltet, welches in der Mittelstellung des zuge- 
I hörigen SteuerafipaFatcs geiade mittschiffo liegt und 
' in seinem oberen Teil T-förmig ausgebildet ist. Die 
j horizontalen l'lansche dieser T-förmigen Teile sind 
I an ihrer Unterseite gezahnt und liegen bei gespanntem 
' Reep gerade so hoch, dass die Klauen der Stücke n 
und o unter sie greifen können. Die den Flanschen 
I der T-förmigen Teile der Kettenglieder p und q zu- 
' gewendeten Flächen der Klauen sind mit einer 
gleichen Verzahnung versehen, wie die Ketten- 




i glieder p und q. Werden mithin die Pinne und die 
Reeps so gegenemander bewegt, dass die T-förmigen 
' Teile der Kettenglieder p und q ganz oder auch nur 
zum Teil in die Klauen n und o eintreten, so hat 
man zwecks Kuppelung der Reeps mit der Pinne 
nur nötig, die Klauen n und o hodizuschrauben. so 
dass ihre gezahnten Flächen nut den {gezahnten 
Teilen der Kettenglieder p und 4 in Eingriff kommen. 
Um eine der Reepketten mit der i*inne zu kuppeln, 
braucht man somit nur letztere entweder über das 
1' Kettenglied o oder p des bctreliendcn Reeps zu be- 
I wegen oder man holt das Reep, falls das Legen der 
I Pinne nicht erwünscht oder schwierig ist. so weit 
' durch, dass der T-förmige Teil des eingeschalteten 
I Kettengliedes in die Klaue an der Pinne eintritt, 
i Behufs Kuppelung braucht die Klaue dann nur noch 
I hochgeschraubt werden, während das andere Reep 
durch Niederschrauben der betreffenden Klaue ahge- 
I kuppelt wird. — Ein sehr wesentlicher Vorteil der 
I neuen Einrichtung ist noch der, dass die Pinne nie 



^ ^ _ _ S CHIF FBAU _ ^ _ 




k)iu^ cd by Google 



Now 7. 



SCHIFFBAU 



SelU 811. 



ausser Zusammenhang mit den Reeps zu kommen 
braucht und dass ferner ein genaues Hinstellen der 
Kettenglieder p und q unter den Klauen garnicht 
nötig ist. MIs die gezahnten Teile nur lang genug 
^nd. um noch eine hinreichende Zahl von Zähnen 
zum Eingriff zu bringen, wenn die Kettenglieder 
sidi niclit genau unter der Mitte der Pinne liefinden. 

Kl. 13a. No. l.'=if»ll«». \Va!<serrohrkcsscI. 
Wilheimshütte A.-G. für Maschinenbau- und Bisen- 
giesserei in Eulau-Wilhelmshütte. Reg.-Bez. Liegnitz. 

Bei diesem Kessel ist die hintere Wasser- 
kammer b. damit die unteren Wasserrohre, in wel- 
chen sich am meisten Dampf entwickelt, genügend 
Wasser beliommen, nach unten lieilfömüg erweitert 
und tmterliaib der Attsmfindung der Wasserrolire 
als Schlammsack c ausgebildet. Gegenüber den 
unteren Wasserrohrreihen münden in die Wasser- 
kammer b ein oder mehrere weite Fallrohre a. 




welche nach dem Oberkessel führen. Auf diese 

Weise wird ein glatter Hinzug des Wassers in die 
unteren Wasserrohre erzielt und eine gute, ruhige 
AMagenmg der mit dem Wasser eingefQhrten 
Schlammteiie in dem tiefer liegenden Schlanunsack c 

ermöglicht. 

Kl. 65a. No. 156 18(>. Vorrichtung zum 
Oeffnen von Oasflaschen für aufhiasbare 
Hettungsgürtel. i-irma W. Lüning in Hamburg. 

Das zum Aufblasen dienende Gas befindet sich 
in einer Flasche b. welche in einem besonderen Be- 
hSiter a untergebracht und durch einen mit einer 
Bohrung versehenen Stöpsel \ iTschlossen ist. [)iL>e 
Bohrung ist im Innern mit einer dicht schliesscnden 
Haut d überdeckt, bei deren Durchstossung das Gas 
in den BehÜter a und von da in den Rettungsgürtcl 
entweichen kann. Zum Durchstossen der Haut dient 
im Qebrauchsfalle eine in der Bohrung des Stöpsels 
befindliche Nadel, welche an einer den [k'hälter a 

abschliessenden, federnden 
Membrane e befestigt ist. 
Das Bewegen der Nadel 
geschieht durch einen Hebel 
g, welcher an einem Bock 
auf dem Deckel des Be- 
hälters a gelagert ist und 
mit einem Kxzcntcr in einen 
Ring h eingreift, der an 
der .Wembrane e über der 
Nadel angelenkt ist. Die 
Bxzenteranordnung ist eine 



solche, dass, wenn der Hebel g umgeklappt ist, 
die Nadel sich in hochgezogener 1-age befindet. 
Wird der Hebel um 90" aufwärts gedreht, so wird 
die Nadel, indem sich die IMembrane e dmrhbiegt, 
nach innen bewegt und durchstösst die Vcrschluss- 
haut d. Beim weiteren Umlegen oder Zurücklegen 
des Hebeis g whd die Nadel wieder herausgezogen 
und das Gas kann nunmehr entweichen. Wird das 
weitere L'mlegcn oder Zurücklegen des Hebels aus 
der aufrechten Lage versäumt, so kommt die Feder- 
kraft der Membrane e, unterstützt durch den Druck 
des ausströmenden Gases, zur Wirkung und veran- 
lasst so selbsttätig das Ilmlegen des Hebels g. 

Kl. 84 b. Schleusenanlage mit in Seiten- 
kammern angeordneten Verdrängern. Ferdinand 
Pokorny in .Wälirisch Ostrau. 

Diese Erfindung behandelt eine besondere Aus- 
fOhrungsform solcher an sich bekannten Schiffshebe- 
werke bezw. Schleusenanlagen, bei denen Seiten- 
kammcm in Anwendung kommen, aus denen das 
zum Heben des Schiffes nötige Wasser mittels einer 
Anzahl von um ihre wagerechte Achse drehbarer 
Tauchzylinder in die Schleusenkammer gedrückt 
wird. Die Verdränger 2. von denen zweckmässig 
eine grössere Zahl nebeneinander zur Anwendung 
kommen, sind nach der Erfindung als um ihre wage- 
rechte Mittelachse 1 drehbare, allseitig wasserdicht 
geschlossene Trommeln ausgebildet, die vollständig 
frei ohne IHchtung in die Seitenkammem eingdiän^ 
und an dner Seite derart durchbrochen hergestellt 





sind, dass sie mit diesem Teil kein Wasser ver- 
drängen. Befindet sich der durchbrochene Teil der 
Verdränger, wie die Zeichnung zeigt, unten, sn hat 
das Wasser in der Schleusenkannner seinen tiefsten 
Stand und befindet sich zum Teil in der Seiten- 
kammer 4. Werden die Verdränger gedreht, so 
drücken sie mit i*hrem dicht geschlossenen Teil das 
Wasser aus den Seitenkammern durch einen Kanal 1 s 
nach der Schleusenkammer hinüber, so dass sich 
hier der Wasserspiegel hebt. — Um grössere Hub» 
höhen zu erzielen, können auch mehrere stufen weis 
übereinander liegende Verdrängcrtrommeln ange- 
ordnet werden. 

Kl. 13b. No. 156 299. Regelungsvor- 
richtung bei Kammer -Wasserröhrenkcsseln 
zur .'\ufrech terhaltung eines lebhaften 
Wasseruralaufs. Max Jdtsch in Berlin. 

Zur Aufrechterhaltung eines guten Wasserum- 
laufes müssen bei Wasserröhrenkesseln mit ungeteilten 
oder gegliederten Wasserkammern die Querschnitte 
in den Wasserkammem und in den Verbindungsstutzen 
zwischen Oberkessel und Wasserkammer der Bean- 
spruchung der Heizfläche entsprechend bemessen 
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werden, h. h. es muss ^ch der Wisserumlattf der 

Beanspruchung der Heizfläche anpassen. Um diese Auf- 
gabe zu lösen, werden bei der neuen Vorrichtung in 
den Wasserkammem und in den Verbindungsstufzen 
zwischen der Wasserkammer mit dem Ohcrkcssel von 
aussen zu bewegende Wände anj^rcordnct, durch deren 
VersteUung der Querschnitt für das zirkulierende 
Wasser beliebig geändert werden kann. In der nach- 
stehenden Zeichnung, welche eine Ausführungsform 
darstellt, zeigt d die hewcgiichc Wai-.J. welche durcli 
Schraubenspindeln von aussen verschieden eingestellt 

werden kann. Durch 
diese Wand wird die 
Wasscrkamnier in zwei 
AbteHungen geteilt, von 
denen die der Rohrwand 
zunächst gelegene dem 
zirkulierenden Wasser 
offen steht, während sich 
in der anderen stehendes 
Wasser befindet. In" 
gleicher Weise ist auch 
in dem VeriiindungsstGck 
zwischen Obcrkessc! und 
Wasserkaninier eine ver- 
stellbare Wand ange- 
ordnet. Durch Hinstellen 
der Wände ist es somit 
möglich, die Wasser- 
kanmerquerschnitte bei demselben Kessel verschie- 
denen Anforderungen entsprechend zu verändern. 

KI. l.^n. No. I.S.=.S()7. Grosswasscrraum- 
kessel mit einer an tiefster Stelle angeordneten 
Peuerbfichse und anschliessendem Flamm* 
rohr und zwei darüberliegcndcn, zur Wcifcr- 
führung der Heizgase dienenden Hlamin- 
rohren. Paul Lehner in f)resden- Löbtau. 

Durch diese Erfindung soll bei den an sich 




bekannten Kessehi. welche an tiefeter Stdle eine 

Feuerbilchse mit daran anschliessendem Flammrohr 
sowie zwei darüberliegende. zur Weiterführung der 
Heizgase dienende Flammrohre besitzen, erreicht 
werden, dnss die Heizgase in ihrer höchster Tempe- 
ratur dein untersten Teil des Kessels zugeführt werden, 
wo sich die .kältesten Wasserschichten befinden, so 
dass der Wasserumlauf und die Dampfentwickelung 
gefördert werden. Der Unterschied gegenüber den 
bekannten Kesseln dieser Art besteht darin, dass nur 
eine Peuerbüdise mit dem den ersten Feuerzug 
bildenden Flammrohr und den anderen beiden 
Rammrohren in einem das Ganze umschllessenden 




Kessdroantd angeordnet sind. Wie nachstehende 

Zeichnung zeigt, besitzt der Kessel die für !"!:imm- 
rohrkessel übliclic zylindrische Form. An die vorn 
an tiefster Stelle liegende Feuerbüchse a SQhliesst 
sich hinten das gleichfalls ganz unten angeordnete 
engere Flammrohr b an. und darüber liegen zu 
beiden Seiten die i-lamnirohre c. welche entweder 
bis an ein zur Abführung der Heizgase dienendes 
Querrohr d oder auch bis zur Frontwand d^ Kessels 
führen. Nachdem die Heizgase mit ihrer höchsteti 
Temperatur das Flammrohr b durchströmt haben, 
treten sie in die oberen Flammrohre c ein und 
durchstreichen so zum zweiten Male den Kessel. 



Bei Qelcgenheit der Frühjahrssitsing der Institution of 
Naval Arcbitects sprach «n 24. Min 1904 John E, Tbonqr- 
crolt fiber: tJUm VortaUa dm- Oaa- umä OehnaseMmo 

Wir etttnehmen dem Vortrage folgende intereaaanten 

AtisftilMii Ilgen: 

KtilbcndanipfmaschiiK- sclieinl den Gipfel ihrer Ent- 
wicklungsfähigkeit erreicht zu haben. Wo noch höhere 
Oekonomie gefordert wird, da wendet sich der Ingenieur 
der Darapiturtiine -oder den Verbrenmuigskraftnaschinen zu. 

Die Dampnurbtne hat sicli als Schlffismotor verhältnis- 
in.^ssi^; scliiiell I-"itif;atiß verschafft. Die Verbrennungsmotoren 
hriiigeii zwar eiiiißc Komplikationen mit sich, die boi der 
Danipftiiaschine vermieden werden, trotzdem ist es aber 
verwunderlich, dass die gaiu bedeutenden Vorteile dieser 
Motorenart nicht mehr ä» bisher vermocht haben, das 
Augenmerk der KonstmMaw« auf sich au lenken. — 

Man kann dte Verbrehnungskraftmasehinen nach der 
Art ihres Brennstoffs in Klassen teilen; 

1. Maschinen, deren Brennstoff bei j;ew51iniicher I cnipc- 
ratiir ver(T;ist, 

2. Maschinen, bei denen diese Vergasung durch Hitze 
oder Zeratlubnqg herbeigeführt werden 



Auszüge und Berichte 



3. Qasniaschüien, welche ein in irgend einer Generator- 
anlage aus festem Brennstoff hergasieittes Oas ver> 

brennen. — 

Für alle Motoren der I. Klasse — sowdt sie nach 
dem Ottoschen Prinzip arbeiten — ist der Daimler- 
Motor vorbildlich gewesen. 

Seine einfache und leichte Bauart macht ihn für Schifft* 
zwecke besonders geeignet. Die meisten bedeutenden Finnen 
für Autoraobilbau haben Daimler-Motorea Ua zu betriebt- 
lieber Leistung für Barkassen etc. geliefert; für englicfae 
Unterseeboote wurden solche von 300 gebremsten Pferde- 
stärken gebaut 

Da das Problem der künstlichen Vergasung 
auf die verschiedenste Weise gelöst werden kann, gehören 
der 2. Klasse von Verbrennungskraftmaschinen eine grosse 
Zahl von Typen an. Bs seien hier nur erwibnt die Motoren 
von Priestman, Vesper, Roots, Kornsby, Diese! und 
Strickland. 

Obgleich alle diese Maschinen w egen der kitalsHiehen 
Vergasung ziemlich kompliziert und schwierig zu behandeln 
sind, haben sie doch den grossen Vorzug, dass der für sie 
erforderliche Brennstoff leicht, transportabel, feuerskher und 
verMUtnismissig bUlfg ist. — 
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Gas m aschinen haben bisher im Schiffsbetrieb noch 
wenig Verwendung gefunden, aber hei den grossen Ver- 
besserungen, weiche die Generatoranlagen in letaler Zeit 
erfahren haben, werden sie wohl jetzt mehr Erfolg haben. 

Das im Generator hergestellte Gas kann — zum Unter- 
schied von dem durch Hitze oder Zerstäubung hergestellten 
aufgespeichert werden ohne dass es seinen Zustand ändert. 
Wird also aus irgend einem Grunde die Maschine still 
jjcstelll. so braucht die Tätigkeit des Generators dabei nicht 
unterbrochen zu werden, sondern er dient dann gewisser- 
ntassen als Kraftreservoir. Die neueren Generatorgas- 
maschinen arbeiten ohne Reservoir; sie saugen das nötige 
Oasquantiim direkt aus dem Generator, nehmen daher viel 
weniger Raum ein und sind für den Schiffshetrieh besser 
ßceignet. — 

Bei der Wahl eines Schiffsmotors spielt das geringe 
Gewicht eine grosse Rolle. In dieser Hinsicht sind 
natürlich die Maschinen der I. Klasse allen anderen voraus 
Sic wiegen nur ca. 4.,S — .^..S kg pro PSe; während z. H. 
hei der jetzt gebräuchlichen Maschinenanlage von Torpedo- 
booten etwa 22,S kg auf die indizierte l^erdest.ärke kommen. 

Die Maschinen der 2. Klasse werden durch den künst- 
lichen Vergaser etwas schwerer; sie wicgui ca. 11,5 kg 
pro PSe. 

Noch schwerer — wenn auch immer n<a i leichler als 
entsprechende Dampfanlagcii — sind Gasniascliinen. da hier 
die Generatoren hinzukommen. — 

1 n Bezug auf Raumbeanspruchung und 
Kosten ist der Verbrennungsmotor der I. Klasse der 
Dampfmaschine auf kleinen Schiffen woit überlegen. Zwar 
ist, wenigstens dort wo [\'ln)leum verwendet wird, der F*reis 
des Brennstoffs höher als bei Kohle; dafür ist aber anderer- 



seits die Bedienung der Verbrennungsmotoren ganz erheblich 
billiger. 

Die Maschinen der 2. Klasse, welche wcnigei" als 0.4.5 kg 
Oel pro I I'S und Stunde gebrauchen, stellen sieh im Be- 
triebe bedeutend billiger als entsprechende Dampfmaschinen. 

Der Betrieb des Dieselmotors kostet, da er ungereinigtes Oel 
verbraucht, nur ungefähr 0.8.S Pfge. pro I PS und Stunde. Der 
üelbedarf stellt sich auf etwa »,2 kg pro I P S und Stunde. 

Generatorgasmaschinen leisten pro kg Brennstoff ganz 
beträchtlich mehr — bei grossen Anlagen ca. 4 mal soviel — 
als Dampfmaschinen. — 

Bei offenen Booten und .Maschinen mit elektrischer 
Zündung ist keinerlei H e u c r s g e f a h r vorhanden. In 
geschlossenen Maschinenräumen unter Deck ist immerhin 
einige Vorsicht geboten. 

Bei der Anordnung von Caplain du Boulay bi:fitidct 
sich nur eine ganz geringe Brennstoffmenge im Maschinen- 
raum selbst; was aus etwaigen Undichtigkeiten durchsickert, 
geht direkt nach aussenbords. Der Hauptvorrat ist in 
einem Tank untergebracht, der sich in einem durch Schott- 
wände völlig abgeschlossenen Raum befindet. Letzterer 
kann mit der See in Verbindung gesetzt werden, so dass 
das Wasser den Oclbehälter umspült und so die Gefahr 
beseitigt, dass Oel in die Bilge gelangt. Bei den Maschinen 
der 2. Klasse liegt die Zündfeniperatur der verwendeten 
Oele über 24" C. Die Möglichkeit einer Entzündung ist 
also sehr gering. 

Soll ein Motor als ^chiffsmaschine geeignet sein, so 
muss er vor allem eine Bedingung erfüllen, er muss leicht 
manövrierfähig sein, d. h. das Anlassen imd Um- 
steuern muss sicher und schnell von stattcti gehen 
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Ktefaie MaKhiRen kOanen beim Anlassen mittelst einer | Zylinder mit Gas gefOIK ist. worauf die Zflndung auf delt- 

Handkiirbel angcdreilt werden. ' Irischem W'v^c bewirkt wird. 

Die grossen iMotoren der Untersecboutc »tehcii mit Bei den Muturcji der 2. Klasse ist dies nicht angäntiig; 

Elektromotoren und D)'aamo8 in Verbindung derart, daaa 1 hier muss vielmehr immer ein Reservoir fflr Orucklnft oder 




Umateaerim|glfcu|ipeiung filr Gas- und Oehnaschinen. 

der [-lektrouioior zum Insangsetien der Maschine benutit ' koinpriiniertc^ Gas \ iriunuiin ^cin. ^ross genug, um die 
werden kann. j Mascliine mit Hilfe besonderer Ventile einige Umdrehungei» 

Bei den Oasmaschinen und den Motoren der I. Klasse macben au lassen, 
erfoigt das Anlassen in der Weise, dass man mittelst dner I Die Schwierigkeit des Umsteuems umgeht man bei ganz 
DrehvorrichtunK die Maschine langsam bewegt bis der { kleinen Motorbooten durch Anwendung einer Schraube mit 
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Kratittenp|les<>* 



Digitized by Google 



No. 7. 



SCHIFFBAU 



Seite 3Io. 



verstellbaren Flügeln; nJcr man stellt die Maschine sitil und 

steuert sie niitlelst besonderer Hebedaiimcn iinv 

Der praktisch jjaiißbarste Weg scheint nucli den bis- 
herigen Urfiihnuij^en die Anordnung dner Umsteuetungs- 
kupplung 2U sein. ^Siehe hig.; 

Die Angaben von Professor Hele-Shaw lassen soiclie 
Kupplungen selbst für eine Kr:sf;ühc rtia^un^ von mehreren 

Tausend Pferdestlrken ul> aii>tiihrhar erscheinen. 

Ein ganz l>esonders mit Rücksicht auf grosse ManAvrier- 
fähiKkeit konstruierter Motor ist der von B c r t h e a ii. 

Die Maschine presst ihre \'erbrenMUM^;>prijJuk!e unser 
J:<i!Htn Dnick in ein Reservoir, weiches dann als Krafti|iR lle 
2um Anlassen benutzt wird. Es isl ein doppelter Satz \<<n 



I Hebedaumen vorgesehen, von denen Jeder einzeln in Wirkung 
I treten kann. 

QleichzeitiK wird dabei der Viertaktmotor in einen 

I Zweitaktmotor verwandelt, damit die Oeschvv ituiigkeit bei- 
1 behalten werden kann ue'iii die Maschine mit den koin- 
j primiertcn Verbremuini^'spn ijuklen arbeitet Nach Ansicht 
des Verfassers ist diese Anordnung trotz der ziemlich koni- 
I plizierten Bauart fflr grossere Aiüagen allen anderen vor- 
zuziehen. 

Zum Schhiss sei noch auf den Vortrag verwiesen. 

den der Injjenienr und !-abrikbesil7er Hltt H Capitaine- 
l'ratikfnrt a Main ,111 IM. November bei der h. Hauptver- 
sammlung dei Scliiff!iai:ieeliniscben (lescMschaft über »Die 
(iasinaschine im ächiflsbetrieb" gehalten hat. F. H. 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



Die Russenlfernung mittels Dampf aus den Heizröhren 
der Kessel wurde bisher in der Weise bewirkt, dass der 
Oanipf von der vorderen Kesselwand aus dem natürlichen 
Zui;e entgegen In die ROhren hineingebtasen wurde. In- 
fol);cdessen sammelte sich der Russ in den hinteren Rohr- 
enden iitid der Rauchkammer an und musste von hier bc- 
sondeis entfernt werden. 

l)x Power Specialty Co.. Detroit, Mlchlfan (Ver- 
tretung für Huropa: Berlin. Chausseestrasse 35) sucht diese 
Nachteile durch ihren . Dia m a n t - Damp(*RAh ren- 
b 1 1 s e r ' zu vermeiden. Der Apparat wird an der hinteren 
i^lirnwand des Kessels dauernd an^ebtnchi ;ind InNtcbt ans 
einetn Rohrstutzen, welcher bis zu: i"i.uerkai!iii'iTu and liiii^ 
durc!iL;el.ihrt ist und einer ni demseKu-n drehbar )ielai;er!cn 
Düse Das Mundstück derselben ist derart au.sgebildet. dass 
der Danipfstrahl sich fächerförmig ausbreitet und gleich- 
zeitig eine grossere Anzahl von Röhren trifft. Durch Herum- 
drehen der Düse kann daher mit einem Apparate auf ein- 
fache Wei'ic eine grosse l-läche der Rohruand bestrichen 
luul die Reinigung der Röhren unter Mitwirkung des gleich- 



gerichteten Zuges vollständig und mit nur K^fi'iKe'" Zeit- 
aufwände bewirkt werden. Der Apparat ist in Amerika 
bei verschiedenefl Schiifabrtsgeselischaften mit gutem Erfolge 
eiitgefflhrt worden. — 

Die Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken, 
Berlin, bringen eine neue selbsttätige Aufhänge- 
vorrichtung für Bogenlampe n und andere 
üegcnstände zur Ausführung, welche den Vorzug hat, dass 
das Drahtseil, an welchem die Lampe sonst hängt, entlastet 
ist. wodurch Drahlseilbrüche und ein HerabbUen der Bogen- 
lampen und damit verbundene Unglficksnile vermieden 

werden. Das Drahtseil dient l>ei dieser Konstrnklion nur 
da/ii, die 1 anipe /n Revisionszwecken herah/ulassen und 
wieder anf/'ehen zu köinien, wahrend sich die l.ainpe mit 
einer am Seilende befestigten Kugel in einem eigenartig 
gebogenen Haken, welcher schwingend an dem Ausleger 
des Mastes oder dergl. befestigt ist, aufliingt und das Seil 
entlastet. Der Haken ist geschlitzt, damit das Seil hindurch- 
glciten k.inn imd in sinnreicher Weise geformt, um durch 
die senkrechte Bewegung der Kugel bewegt zu werden und 
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dieselbe durch entsprechende Oeffnungen für den Auf- und 
Niedergang hindurchschlüpfen zu lassen und sie wieder in 



die Ruhelage zu bringen. Das Aufhängen der Lampe wird 
somit durch die Vorrichtung selbsttätig bewirkt. — 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteiinngeti aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiffe 




Grössere Abschlüsse hat die Neptun-Werft In Rostock 
in den letzten Wochen zu verzeichnen gehabt, nämlich für 
die Horn'schen Reedereien 1 Fmchtdampfer, IJinge (>8.d m, 
Breite — 10,3 ni, Seitenhöhe 4,Q8 ni. Tragfähigkeit — I.tOO t. 
Geschwindigkeit s= 10 Kn. Maschine von 435-H70O- I IQO mni 
Zyl.-Durchm. und 800 mm Hub. 2 Kessel von 2 40 qm Heiz- 
fläche und 13 Atm. Druck. 4 Frachtdampfer, Länge = 
91.4 m, Breite- 13.38 m. Seitenhöhe -5,79 m. Tragfähig- 
keit = 4100 t, Geschwindigkeit = 9',_, Kn. Maschine von 
520 i 900 ( 1420 mm Zyl.-Durchm. und lOOt» mm Hub. 
2 Kessel von 350 qm Heizfläche und 14 Atm. Druck, Kür 
die Deutsch-australische Dampfschiffahrt-Oesellschaft Ham- 
burg I Frachtdampfer, Länge - 1 14.87 m. Breite — 14,78 m, 
Seitenhöhe = 9,14 ni, Tragfähigkeit — 70(K) t. Maschine von 
2400 I P S. Für die l'Tensburger Dampfer-Comp I Dampfer 
wie die 4 grossen von Horn, für die Reederie Akliebolaget 
Wanevik Stockholm, ein Steintransportdampfet wie der 
kürzlich gekenlerte Dampfer »Labrador", 

Auf der Neptunwerft in Rostock lief ein H^rachtdampfer, 
der für die Lübecker Reederei Horn bestimmt ist und den 
Namen „Hornfeis" erhielt, glücklich vom Stapel. Der 
Dampfer hat eine giösste Länge von 9.i,00 ni, die grössle 
Breite auf den Spanten ist 13,71 m und die Seitenhöhe 
(),56 m. Das Schiff ist unter Spezialaufsicht des Ger- 
manischen Lloyd gebaut und erhält die Klasse 4* 100 A. L 
Es hat den Typ eines Fhishdeckers mit l'oop. Brückendeck 
und Back. Salon. Kapitänskanniicr. Messe, Offiziers- 



kammer etc. sind in einem eisernen Hause auf dem Brücken- 
deck angeordnet. Der Doppclboden, der allen Anforderungen 
der Neuzeit entsprechend eingerichtet ist. zerfällt in sechs 
Abteilungen. Der Laderaum selbst wird durch vier wasser- 
dichte Querschotte sowie mehrere sogeitanntc Octreide- 
scholle eingeteilt. Die aussergcwöhnlich breiten Schlinger- 
kiele sind 40 m lang. Zur Bewältigung der Ladung beim 
Laden und Löschen sind sechs Dampfwinden mit horizon- 
talen Zylindern vorgesehen. Hin Danipfankerspill ist auch 
für Handbetrieb eingerichtet. Wie alle Hornschen Schiffe 
erhält auch dieser Dampfer alle modernen Hilfsmaschinen, 
elektrische Lichtmaschine etc. und für gute Licht- und Luft- 
verhältnisse in allen Räumen ist besonders Sorge getragen. 
— Nach erfolgtem Stapeliauf wurde die „Hornfeis" von 
kleinen Schleppern unter den grossen Scherenkran gebracht, 
da mit dem inneren Ausbau des Dampfers sofort begonnen 
werden soll. Die Maschinenanlage besteht aus einer drei- 
zylindrigen Maschine in den Abmessungen : Hochdruck 
.S30 mm. Mitteldruck 900 mm. Niederdruck 1420 mm, ge- 
meinschaftlicher Hub 900 mm. Die beiden Hauptkessel 
haben einen Durchmesser von 4000 mm und eine Länge von 
3150 mm. Die wasserberührte Heizfläche beträgt 3.S0 qm 

Pracht- und Hassagierdampfer „Columbia", gebaut von 
der Flensburgcr Schlffabau-aescilschaft für die Hamburg- 
Amerika Linie ist vom Stapel gelaufen. Länge -- 1.10,2 m. 
Breite 15,45 ni, Seitenhöhe — 9.6 m, Tragfähigkeit 7.S00 t. 

Klasse Germ. Lloyd 100^ l E 4« Dreidecker. 

Auf den Howaldtswerken, Kiel , lief der Doppel- 
s;hrauben-f*assagier- und Frachtdampfer No. 417 „Saturno" 
glücklich vom Stapel. Eigentümerin dieses Schiffes ist die 




Srnst Sehiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Elsenglesserel. 

Gegründet 1866. 
1900 etwa lOOO Beamte and Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen 



K«mblnl«rte HorIzHiii ■ Loch- un« BiegemMchln« nu 

H.«^-listjirki*ti bin 'Jfi mm un'l I.,<.i.'h*iiir<'hint?*.s**r Ins ■..'.hiuu. 
Hill l;.-);*!! un<l l.x*rh<.'n Tor l'.Ki'^t^n )'is 'Mü mm. 



voiiilc:i kli-injitoti Iis zu den allersrrSssten Abmessungen, insbesondere 
auch siilclii- fQr den HchiflTbaa. 

QussstQcke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000. kg Stückgewiclit. 
Knrze Ijieferxeiten ! 

Goldene Staatsmedallle OOtseldorf 1902. 




ifir KesRel-, Brficken* n. 

Hchiffban in allen Dirnen- 
sioncD und KoptToinien, liefert 
stets prompt und l>illig iu un- 
riberlroffcuer Ausführung und 
bester QualitUt * 




Tlillchi PraductlcB 
•k«r 10 000 Ko. 



Sehranben- n. ](ietenfabrik £eurs k Ketnpelmann, Kätingen b-teidorf. 
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HamburR - Südamerikanische Dampfschiffahrls • Gesellschaft 
in Hamhurg und ist der Dampfer für die neiieinRcrichlftc 
Fahrt an der siidbrasilianischeii Kfistc bestimmt, f^'i'ir dic^^c 
Linie der genannten Reederei sind augenblicklich i Schiffe 
im Bau; das jct/1 auf den Howaldtswcrken abgelaufene 
ist das erste derselben und werden die anderen beiden auf 
Hamburger Werften hergestellt. Der Dampfer „Salurno" 
hat eine Länge von «s.43 ni, eine Breite von m, eine 
H-'lie v«m 0,62 m und eine Tragfähigkeit von 128(t t hei 
einem l'iefgange von .^/J j m. lir erhalt zwei Drcifach- 
f:\pan5iansmaschinen mit OberflächerikonJcnsalinti von zu- 
sammen 1500 IPS. die dem Schiffe eine Geschwindigkeit 
von 12 Kn verleihen werden. Der Dampfer ist nach Klasse 
Bureau Veritas + 1 Div. .^3. I. 1 ü. A & C P gebaut, 
hat iiinrichtungen für (>0 F'assagiere I. und 304) III. Klasse, 
elektrische Bclcuchttmg und elektrische Ventilation, Kühl- 
raum mit Kis- und Kühlmaschino und wird in jeder Be- 
ziehung der Neuzeit entsprechend ausgestaltet. 

Auf den Howaldtswerken, Kiel, lief ferner der Hracht- 
imd Passagicrdampfcr „Michael Jebsen" glücklich vom 
Stapel. Das Schiff hat eine Länge von HOJ ni. eine Breite 
von lO.M" m und eine Tiefe von 6,71 m und trägt bei 
einem Tiefgang von 5.55 m 2440 t I-Iine Triplc-Hxpansions- 
maschine von KfM) I P S wird dem Schiffe eine Geschwindig- 
keil \i'M l'H , Kti geben. Das Schill ist für die Reederei 



.M. .lehsen. Apcnradc, bestimmt und soll in die ostchinesische 
l-lotte dieser Reederei, wofür die Mowaldiswerke mit diesem 
Schiffe allein I') Fahrzeuge geliefert haben, eingert-iht wer- 
den. Ks ist mit (Einrichtungen für europäische und chinesische 
Passagiere besonders versehen. 

Auf der Werft der Stettiner Oderwerke ist der für 

die Reederei Rud. Christ, flribcl neu erbauter Hrachtdampfer 
.Fddi" von 1750 t Ladefähigkeit vom Stapel gelaufen. 

Das Schiff, dessen Hinrichtung den Erfordernissen der 
Neuzeit vollkommen entsprechen wird, erhält eine Dreifach- 
Kxpansionsmaschine von TOD 1 P S, welche demselben im 
beladenen Zustande eine Geschwindigkeit von *)'.', Kn ver- 
leihen soll. Die Ablieferung desselben soll im März d. .1. 
erfolgen. 

Kürzlich fand die Probefahrt des neuen, für die K<Vnig- 
lichc Wcichselstrombauvcrwaltimg auf der KUwitterschen 
Werft in Danzig erbauten Hishrechers „aardengg" statt. 
Die Anforderxmgcn für den Bau des Schiffes waren dahin 
gestellt, dass die tunlichst gleiche Maschinenkraft wie beim 
Eisbrecher .Schwarzwasser" erreicht würde, indessen der 
Tiefgang des Schiffes von 1.4 auf nur 1 m reduziert werde. 
Neu kam hinzu die Konstruktion des Hinterschiffes, bei 
welchem die Anwendung von sogenannten Tunnelschrauben 
einen besonderen Schut« dieser bei der Eisbrecharbeit ge- 
währen sollte Der Dampfer IkiI eine L.'ingc von .VtJS m 



STUCKENHOLZ 



Wetter a. d. Ruhr 

Westf.->len 




Fahrb. Drehkran. 3 t Tragf., 13.5 m Ausl. init elektr. Antr. 
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eine verhältnismässig grosse Breite von 8,5 ni und eine 
Seitenhöhe von 2,55 m. Seinem Bestimmungs/wecke 
gemäss ist der Schiffskörper besonders stark konstruiert. 
Die Aussenhaulplatten namentlich im Vorderschiff sind 
14 nnn stark und der Spanlabstand auf 400 mm reduziert, 
Der Dnmpfer ist mit einem starken Dampfsteuerapparat 
sowie einrr Dampfankerwinde ausgerüslcl. Die beiden 
Maschinen von 465 IPS arbeiten mit dreifacher Expansion 
und sind mit einer Zentralkondensationsanlanc sowie zahl- 
reichen tlilfspumpen versehen. Zwei Schiffskcssci von je 
T2 qm Heizfläche und 12 Atm. Arbeitsdruck liefern den 
erforderlichen Dampf für die Haupt- und Nebenmaschinen. 
Die von den Sieniens-Schuckert-Werken gelieferte elektrische 
Beleuchtung besteht aus einem Scheinwerfer und zahl- 
reichen Glühlampen, die die sämtlichen Räume des Schiffes 
erhellen. Die Abnahmeprüfungen ergaben sowohl hinsicht- 
lich des einzuhaltenden Tiefganges wie bezüglich der ge- 
forderten Geschwindigkeit, der Maschinenkraft imd des 
Kohlcnverbrauchs in jeder Hinsicht befriedigende Resultate, 
so dass nach Beendigung der Probefahrt das Schiff sofort 
von der Weichsclstrombauverwaltung übernommen und be- 
hördlicherseits bemannt wurde. 

Von einer neu gegründeten h'ischdampferrecderei ist 
der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vormals Janssen 
& Schmlllnsky) A.-Q., Haniburg-Steinwärder. der Neubau 
von zwei Hochseefischereidampfern übertragen worden. 
Die Hauptdimensionen sind: Länge .')5,l ni. Breite (>,7l m, 
Tiefgang 3,06 m. Maschinenkraft bei Volldampt 4M) I P S. 
Der erste Dampfer wird am 1. September 1905 und der 
zweite am 15. Oktober 191)5 zur Ablieferung gelangen. 



' Der von der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vor- 
mals Janssen & Schmillnsky) A G. t)eu erhaute Doppel- 

I schrauben-Passagierdanipfi T „Senator Brunnemann", be- 
stimmt für die Hafen-Dampfschiffahrt-A.-G. in Hamburg, 
machte am 2, Dezember 1904 seine zur vollsten Zufrieden- 
heit der Besteller ausgefallene Probefahrt. Die Haiipt- 
dimensionen des Dampfers sind; Länge 33.55 m. Breite 
6.41 m. Tiefgang I.H3 m. Maschinenkraft bei Volldampf 
300 I PS. 

Auf der Werft des Bremer Vulkan fand kürzlich der 
Stapellauf des für die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft 
.Hansa" im Bau befindlichen Frachtdampfers .Melmburg" 
statt. Das Schiff hat eine Länge von 122,5 m bei 15,70 m 
Breite und 8,38 m Seitenhöhe bis Spardeck. Die Trag- 
fähigkeit stellt sich bei einem Ticfganje von 6,48 m auf 
6200 t. Zum Betriebe dient eine vierfache Expansions- 
maschine von 2300 PS, welche dem Schiffe eine üc- 
schwindigkeit von 1 1 Kn erteilt. Der Dampfer besitzt 
höchste Klasse des Englischen Lloyd, ist in allen 1'eilcn 
als erstklassiger Frachtdampfer nach den neuesten Er- 
fahrungen und aus besten Materialien gebaut und mit elek- 
trischer Beleuchtung sowie allen Hil'smaschinen uni Appa- 
raten der Neuzeit ausgestattet. 

Die Hast Coast Salvage Comp. (Ltd.i Leith, hat bei 
Romane &. Ferguson, Leith. einen Doppelschrauben- 
Bergungsdampfer bestellt. Die Dimensionen sind 40,2S in 

I X m X ^-'Xi m. die Fahrgeschwindigkeit ist II bis 
12 Kn. Der Dampfer erhält so starke Bergimgspumpen, 
dass er 6O0O t per Stunde fördern kann. Ausser den 

* Räumlichkeiten für die Besatzung sind noch Kabinen für 

' 30 Handwerker vorgesehen. 




CLARK E, 

CHAPMAN 
& CO,, LTD. 

Gateshead-on-Tyne, 

ENGLAND. 
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Slow Speed 
Direct-Acting: 
Feed Pumps. 



(WuOÜHSü.N S P.ATENT). 



IMPROVEO 



VERIlOAL DUPLEX 



DUPLEX STEAM PUMPS 




Vepllcal op Horizontal. 

Fop Ballast or Feed. 




WOGOeSON'S PATENT 



Contractors to the Jldmiralt^. 

London Offlee: 50 Penchurgh Street. Telegraphio Address: „Cyclopa" 
LONDON or GATESHEAD. 
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Nachrichten von den Werften w 

*^ und aus d«r Industrie. ^« 



Deutsche Babcocic und Wllcox-Dampfkessel-Werke 
in Berlin. Die Multergcscllscliaft. die Babcock und Wilcox 
Ltd in London, hat nach dtni (jcschühshericht ihre mit 
dem Jahre l<X)2 .\ abgelaufene fi pC(. Zinsgaranlic für d.is 
2 Milf. M betragende Kapital freiwillig noch auf das Oe- 
schäflsjahr 1«*03 4 ausKedehnt. In l'HU 4 wurden Waren 
fakturiert für 1 «h0 52f) M. 1 1 355 IW) M. i. V.t Der Brutto- 
gewinn erhöhte sich von 401 64« M. auf 421 .Wl M. Ge- 
schäftsunkosten absorbierten hiervon 320 419 M i.WOSSüi, 
in ihnen ist die Deckung für eine uneinbringliche Pordening 
enthalten. Bei 87 803 M. iW415» Abschreibungen wird ein 
Reingewinn von 15 410 M. (2257) ausgewiesen, der auf 
neue Rechnung vorgetragen wird. An Aufträgen werden in 
das neue Jahr übcrnoinmcn für 477 71*» M (für 40f)025 M. 
Aufträge i. V.) 

„Danublus" Sctioenlchen-tlartmann vereinigte Schiff- 
bau- und Maschinenfabrik A.-O In der Dircktionssitzung 
wurde die Bilanz für das Oeschäftsjahr um>3 4 festgesetzt. 
Dieselbe schliesst mit einem Gew inn von k 40')52(jHft und 
wurde beschlossen, der am 7. Januar I<i05 abzuhaltenden 
Generalversammlung vorzuschlagen, dass nach den Statuten- 
massigen Wertverminderungs-Abschreibungen in der Höhe 
von k 51 417 96 der Betrag von k 270 000 zur Verteilung 
tiner sechsprozentigen Dividende, k .10 000 zur Dotierung 
des Reservefonds verwendet, k 20 000 einem zu gründenden 



Pensionsfond zugewiesen und k 10 578 62 auf neue Rechnung 
vorgetragen werden. 

in Petersburg hat kürzlich der Kongress der nord- 
russischen Metailfabrlken getagt. Der Vorsitzende des- 
selben teilte nüt, dass gegenwärtig sehr grosse Bestellungen 
auf Schiffe \on der russischen Regierung beschlossen seien 
und dass die Absicht bestehe, alle Bestellungen ins Ausland 
zu vergeben, da sie in drei Jahren erledigt sein müssen, 
wozu die russischen Werke ausser stände seien. Diese 
.Mitteilung deckt sich mit einer Auslassung über die Auf- 
nahme einer russischen Anleihe in Deutschland, in welcher 
am Schlüsse ausgesprochen war, dass demnächst grössere 
Bestellungen an die deutsche Industrie vergeben werden 
würden. Die russische Eisenindustrie wird darüber nicht 
gerade erfreut sein, indessen zwingt die Notlage zu diesen 
Schriften. 

In der Voraussicht neuer Schiffsbestellungen hat der 
Vertreter der kaiserlichen Technischen Gesellschaft in der 
Versammlung der Hisenfabrikanten der nördlichen und 
baltischen Distrikte den Vorschlag gemacht, in Petersburg 
alle Vertreter der Schiffsbau- und mechanischen f-'abriken 
zu versammeln, um die Frage zu erledigen, wieviel Tonnen 
von Schiffskörpern und Maschinenkräften in Russland inner- 
halb von fünf Jahren hergestellt werden können. 

Die Werft der baltischen Schiffbauanstalt wird in kurzer 
Zeit bedeutend vcrgrössert. 

Die Zusammenstellung des Dircktionsratcs der kürzlich 
inkorporierten Bethlehem Steel Corporation, der Nach- 
folgerin des verkrachten Schiffsbau-Trusts, wird rückhaltlos 



Hagener Gussstahlwerke 

^ AkMengesellscharr HAGEN i.W. 
Teiegr:Adr: Gussstahlwerke, Hagenwesl^f. — Eisenbahn-StaHon; Hagen- Oberhagen. 



Spezialitäten: 

Tlanschen-, 

Knrbel- und 
Schrauben -Wellen 
sov. alle sonstigen 
Schtniedestöcke in 
$.X.Stahl'Jnker 
Baggerteile. 




Spezialitäten: 

Ruderrahmen, 
Schiffsschrauben 
u. Schraubenflügel 
in Qnssstahl so\me 
Jedem jeder ^rt, 
auch fflr Schiffs- 
zuKCke. 



Uirtin-Wirk«, TIegelstahl-Werke. Bsssemer-Werk, Mechanische Werksiaiten, .Hammerwerke, Walzwerke, Federnfabrik. 
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als eine allen begründi-Ien AnfordcrunRcn an ein solides 
Industrieunternehmen entsprechende gerühmt, wobei man 
besonders daranf geachtet hat. das Ucberwicgen der finan- 
ziellen und Bankinlercssen über die Pachinieressen, wie es 
die meisten QründunKen der Prosperitätsepoche charalc- 
tcrisierte, zu vernieidcn. Von bekannten Pachniännern der 
Kisen- und Stahlindustrie überhaupt und der von der neuen 
Oesellschaft vertretenen Branchen insbesondere (Schiffbau, 
Kanonen- und Waffenfabrikation, Panzerstahlplatlen-Üar- 
slellungi sitzen Charles M. Schwab, der gewesene Präsident 
des Slahitrusts, und die hohen r'unktionäre der alten 
Bethlehem Steel Co , l^dward Mc, llvainc und Archibald 
Johnston im Direktorium der neuen Gesellschaft, wozu noch 
als besonderer Vertrauensmann Schwabs Oliver Wren 

Liste der bei Swan, Hunter & Wlgham Richardsohn 



Name 


Nationa- 


Reg.. 


Heiniats- 


IPS 


Maschinen-System 




litrit 


Tons 


hafen 




Kühlcndeput 


England 


10036 


Porlsniouth 


5<t0 


Ohne Maschine 


Matuia 


•» 


4158 


Newcastle 


3400 


Dreifach • H.vipansion 


Manistec 




415«} 


Newcastle 


3400 




Caisson 


• 


350 


Devon port 






Newburn 


«1 




Newcastle 


18<H) 




Hopcmonnt 


ii 


3835 


Newcastle 


1950 




Matador 


M 


3763 


Liverpool 


1000 




Cayo Domingo 




3424 


London 


1700 




Branksome Mall 




4647 


Liverpool 


2500 




Polgate 




38Q4 


London 


18:.ü 




iiftikhia 


Ausland 


3788 


Argostoli 


IQ50 




Parika 




313 


London 


540 


2 Schrb. Drcif-Exp, 


Suez Kanal Dock 




2800 


Port Said 




Yat Shing 


England 




London 


l.iOO 


Dreifach - Expansion 


Dolterel 




18% 


Cork 


1 250 




Pandion 




\m 


Cork 


I2M 




Crostafels 


Ausland 


5501 


Bremen 


2700 


Vierfach- 


Durndale 


England 


3559 


Liverpool 


I.SOO 


Dreifach - 


Salona 


Ausland 


<J53 


Fiume 


1,500 


3 Schrb Vierf.-E.\p. 


Albion 


England 




London 




Turbinen 


Ottensen 


Ausland 


5174 


Mamburg 


2800 


Vierfach • Expansion 


Canibria 


England 


1Q84 
73502 


London 


2000 


2 Schrb. Dreif -E.\p. 



kommt. Das Reorganisalionskomitee der alten Gesellschaft 
ist durch die Bankiers George R. Sheldon, Borne und 
Wtmore vertreten, während Mr. Pisk die Minoritätsinteressen 
der alten Oesellschaft und Thomas P. Ryan die .Morton 
Trust Co . die Massenverwalterin des alten Schiffbauhofirustes 
repräsentiert, Hs unterliegt keinem Zweifel, dass der Einfliiss 
Schwab.^ in der neuen Oesellschaft überwiegt und es scheint, 
dass Schwab zum Präsidenten erwählt werden wird. 
Schwab hat mit der Bethlehem Steel Corporation Rrosse 
Pläne vor, über welche er kürzlich in einem Interview in 
folgender Weise Auskunft gegeben hat: „Unsere Gesellschaft 
soll die grösste Darstellerin feiner Slahlwarcn in den \'cr- 
einiglen Staaten werden. Wie der Stahl-Trust im Lande 
betreffs der gröberen Produkte imd Pertigwaren der In- 

Ltd. Im Jahre 1904 vom Stapel telaufenen Schiffe. 



Maschinen-Pabrikanl 

Wallsend Slipway & Eng. Co. Ltd. 
do. dj. 
do. do. 

do. do. 

No. Easlern Marine En^ Co Lid 
Swan Munter & W. Richardsoii Ltd. 
No. Eastern Marine Eng. Co Ltd 
Wallsend Slipway & Eng. Co Ltd. 

do. do. 
No. Eastern Marine Eng. Co- Ltd. 
J. S. Vaux & Co. Ltd. 



Swan Munter & W. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Parsons Marine Slm. Turbine Co 
Swan Munter & W. Richardsoii 
do. 



Richardson LiJ. 
do. 
do. 
do. 
4o. 
do. 



Ltd. 



do. 




= Duisburger = — ■■= 
Maschinenbau -Act'ien- Gesellschaft 



vormals 



Bechern ^iKeetnian 



Duisburg. 



»0€- 



Krane 



ISOts. Drehkran geliefert an Frledr.Krupp, (jerinaniawerft, Kiel-Oaarden. 
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g flnher - Kelten -Spills. 
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dustric dominicrl, soll es unsere Gesellschaft mit den feinen 
Stahlprodiiktcn halten. Wir werden jede ruinöse Kon- 
kurrcnzbestrcbun^ mit dem Truste im gegenseitigen Interesse 
vermeiden, was um so leichter ist, als die Hauptrichtung 
unserer Täligiteit in einer ganz anderen Richtung ruht. Sie 
wissen, dass die Marke der Bethlehem Steel Co. seit langem 
als Oewähr sorgfaltiger Arlieil und solider Vollkommenheit 
gilt. — dies soll von nun an in erhöhtem Masse der Fall 
sein, und ebenso wird das Teld unserer Tätigkeil in ge- 
waltiger Weise vergTössert sein Wir wollen grosse Kriegs- 
schiffe, die grösstcn und vollkommensten Kanonen, den 
feinsten Panzerstahl und die kräftigsten Projektile darstellen. 
Mit einem Worte: was die Kruppschen Werke für Deutsch- 
land, Armstrong und Vickers Son und Maxim für i'ngland 
ist. soll die Bethlehem Steel Corporation für die Vereinigten 
Staaten werden. 

Der .Fairplay" gil>t eine Uebersicht über den Kcsamten 
englischen Schiffbau In den letzten Jahren und eine 
Uebersicht über die TMtlckelt der einzelnen Werften, 
denen wir die nachstehenden beiden Tabellen entnehmen: 

Schiffe Hrulto Tons 

)g04 «64 l.W8«<X) 

1003 7*4 1.^14 2IK 

1002 712 I -171)20« 

1001 ..... 672 1 671 70,> 

1000 717 1 ."iO.T Wih 

J800 755 I.SIM4«! 

1808 794 1 4H« ]M> 

18Q7 6.1.S l016t)Wi 

1806 74.^ I2.S7.W 



IKO.") 
I8<)4 



6.10 
(>37 



I 028 708 
I t).S2 770 



Russell Ä Co . Port Glasgow . . . 
Swan Huntcr ä Wigham Richardson 

Newcastle 

W. Oray & Co , Wesl-Hartlepool . 
Williatn Do.Nford & Sons, Sunderland 
.loseph L. Thompson a; Sons, Sunderland 
Worknian. Clark & Co . Belfast . 

C. Connell & Co , Glasgow . . . 
Sir W. 0. Armstrong. Wliitworth & Co 

Newcastle 

Northumberland Shipbuilding Co 

Howdon 

Karclav. Ciirle & Co.. Whiicinch 
Harland & Wolff. Belfast .... 
Ropner & Son, Stockton .... 
William Penny & Bros., Dumbarton 
Furncss. Withy & Co , Hartlepool . 
John Readliead & Sons. South Shield 
Richardson, Duck & Co , Stockton . 
Sir Raylton Dixon & Co.. Middlesbrough 
John Brown & Co.. Clydehank . . 
Short Bros., Sunderland .... 

D. & W. Henderson & Co . Glasgow 
R &W. Mawthorn, Leslie&Co . Hebburn 
Barlram & Sons, Sunderland . . . 
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73 600 


45 810 
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1 n 
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1 






1 i 




77 fi<U 


1 7 
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1 n 
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12 


.17 147 


48 740 


10 


36 477 


34 085 


10 


.16 408 


20 044 


6 


31 342 


1 10 4^1.1 


10 


20 171 


I800I 


1 1 


27 807 


30 472 


8 


27 283 


32 0.S0 


8 


2h 105 


27 775 


(> 


25 308 


10 245 


7 


23 787 


20 407 


2 


23 I.SO 


55 152 


7 


22 203 


25f>()7 


4 


21 346 


17 080 


8 


20 720 


14 374 


h 


20 7 1 5 


6 763 





T1 




\ 






J1 


71 














i|iuvjiur 


L'i 




L 


1 


. V 


In 


r\ 


1 1 n»vt."i\u , \ 


THLrff Lr\l\l. 




liefern als Spezialitäten für Schiffs-^ flflaschinenBau 

KURBELWEU-LN , FLANT5CHLN WELLEN , 
5CHRAUBLHWEU:LN 

und alle sonsfiqen Schmiedestücke inS.M:S^ahl. 

RUDWRAHMLN,5TEVLN,ANKLR.. 

ScDfduben ^Schraubenflügel , 

Bäggorlheile^.,^ in Stahl gegossen. 
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Br.-l<c^.-Tonii 
1903 l<HM 



Schiffe 

ScoU's ShifAniilding & Engineering Co., 

ürccnock 61Q721 

R' Craggs & Sons. Middlcsbroiigh . . 6 19 179 

A. Stephen & Sons. Linthoiise ... -l I90ö3 
Tyne Iron Shipbuilding Co., Willington 

Quay 

Palmers Shipbuilding & Iron Co.. .larrow K IK SSA 

A. IMc Millan & Son, Dumbarton . . h 18 048 
Irvines Shipbuilding & Dry Dock Co., 

Wcst-Hartlepool 6 17 178 

John Blumer & Co.. Sundcriand . . b I6 09.S 

W. Pickersgill & Sons, Sunderland 4 KS 948 

A. Rodger & Co. Port Glasgow . . 7 15 270 
Grangemouth&(]reenock Dockyard Co., 

Orangcmouth and Greenock ... 13 14 648 

Craing, Taylor & Co. Stockton . . 7 I4 5.W 
London & Glasgow Engineering & Iron 

Shipbuilding Co.. Glasgow .... 2 14 470 

Wm. Dobson & Co . Ncwcastle ... 7 I4.H61 



20 19« 
19 400 
23612 

14 670 
22 024 
9 .?.S.^ 

13 38! 
1! 040 
II 224 
17 648 

13 747 
12014 



17 926 



Napier & .Miller. Yoker 

Vickers. Sons & Maxim, Barrow 
John Priestniann & Co., Sunderland 
Sir James Laing & Sons, Sunderland 
Carles Shipbuilding A Bngineering Co 

Hull 

William Dobson & Co., Ncwcastle . 
Wm. Hamilton «& Co., Port Glasgow 
Robert Thompson & Sons, Sunderlan 
Cammell, Laird <& Co., Birkenhead 
Sunderland Shipbuilding Co., Sunderland 
Robert Stephenson & Co , Hebburn 
Wood. Skinncr & Co., Ncwcastle . 
Thames Ironworks. Canning Towii 
Wm. Si.nons & Co.. Renfrew . . 
Pairfield Shipbuilding and Engineering 

Co , Govan 

S. P. Austin Ä Son, Sunderland . 
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4 

3 
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8 
3 
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.S 
4 
9 
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12 961 


25 978 


12 223 


10 973 


12 201 


7 926 


10699 


lOSOO 


9 032 


9 483 


9 800 


5 6.38 


^ 1 .Iii 




8 648 


17 63,i 


8 342 


4 550 


7 628 


507 


7 120 


7 250 


6 956 


39 053 


6880 


4 842 



tl). Scbeld, l)ainburd ii., Deicb$ira$$( | 

— Vartr«ter für Deutschland der Firm« Thomas Utley & Co., Liverpool. — i§ , 

P;it^ntirt# ^rhiffcf^ntt^r neuester Konstruktion mit Keilscbrauben -Verschluss, ^ 
rwnnmin <>vnm>HCn>UI Seiienfeusler oder Salonfenstcr, in jeder form und Grösse 

Wlohtlf f6r Trapp«Btr>naportdkmpr«r. 



Telegramm-Adresse : 
Scheid, Hamburg, Deichetrisse. 



in wesentlich verbesserter Konstraktiuns-AiisführuDj;, absolut 
wasserdicht schliessend bei ununterbrocbener Luflventilation. 



Qrösste Leistunj^ auf kleinstem Raum! 
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Sehr hohes Vakuum! Für Dampfturbinen vorzüglich geeignet! 
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Clyüc Shipbuilding & Kngineering Co., 








Port Glasgow 


.1 


b 501 


t> 246 


Caledon Shipbuilding <!c Engineering 








Co , Dundce 


4 


h.WI 


U) 330 


Mall, Russell & Co , Aberdeen . . . 


7 


6 221 


3 l<>.) 


Blylh Shipbuilding Co . Blyth . . . 




5 823 


.S 3Q4 


Ailsa Shipbuilding Co , Troon . ■ 


II 


5 743 


8 120 


Caird & Co.. Oreenock 


3 


5 147 


IQ 005 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetritb. 



Schiffbau In den Vereinigten Staaten. Im Monat 
November wurden in den Vereinigten Staaten 37 hölzerne 
Segelschiffe mit lt>854 Bnitto-Tons. 40 hölzerne Dampfer 
mit 1680 Brutto-Tons. 1 stählerner Segler mit 331 Brutto- 
Tons und .s stählerne Dampfer mit 1412 Brntto-Tons gebaut. 
Unter diesen Schiffen waren die hölzernen Schoner ,Rulh 
K. Merrill-, .1003 t. in Balh. Me. gebaut, .Harwood Palmer", 
28H,S f, in Waldoboro, Me. gebaut und .Samuel J. Gonchcr", 
2547 t. in Camden Me. gebaut. 



Deutsche und au»lündlsclic Schnelldampfer Im See- 
postveritehr der Vereinigten Staaten. Ueber die Aus- 
landspost der Vereinigten Staaten wird alljährlich in 
Washington ein Spezialbcricht zusammcngcstclll. Post- 
verkchrsdatcn sind meist an und für sieb interessant, weil 
die wirtschaftlichen und kulturellen Leistungen eines modernen 
Volkes in ihnen mittelbar zum Ausdruck kommen. Die Aus- 
landpost gibt einen Massstab für die mehr oder minder 
engen Beziehungen zwischen den verschiedenen Nationen. 
Ganz besonderes Interesse verdienen die Postberichte der 
Vereinigten Staaten, weil dieses Land teils infolge seiner 
grossen Einwohnerzahl, teils infolge seiner geschäftlichen 
Regsamkeit über einen ganz gewaltigen Postverkehr ver- 
fügt und zugleich Deutschland als Absender, Empfänger und 
Vermittler dieser Post eine bedeutende Rolle spielt. Von 
].S Mill. Pfund Briefen und Karten sowie 10,6 Mill. Pfund 
anderen Postsendungen, also insgesamt von 12,1 Mill. Pfund 
Po-tsachen, die von den Vereinigten Staaten über See 
nach fremden Ländern während des letztabceiaufenen l'iskal- 



Land= und Seekabelwerke A'^^^-'g^eiisc-iaft 

Cöln-Nippes 

AIctieo'Kapitai: 6 Mlillonen Marie. 



Telephon-Kabel. 

Telepphen-Xabel. 




Silberne .Vednllle. 

.\us5lellilin,' lJil!.«eM.prf 1802: 

Silberne Medaille 

„fllr b«hnbrorhi;ntio L.eistuni;en bei Her»t«llunir 
von lIurtibpaDniink'fikabelit uiiM auerki'uuBiuwi^rl 
iiuit^rülirlt; Scliurhlkiibifl*', 

Htaal.xiiiedaille In Silber. 

SiUillf«i!i.slo;Uiiii; I>rt!~'lL-a üflil: 

(ioldeiie Medaille. 

lir«slaii l'i.ll: 

(•oldeiie Medaille. 

i>ii:.»e;a..rf y.oi: 
Silberne Medaille. 

\V.'ll..ii«i.li-'.lLmt>l. I.'imsl!! i 

(äoldene Medaille. 





SIEMENS &HALSKE 

Aktiengesellschaft 
BERLIN SW., Markgrafenstrasse 94 



Maschinentelegraphen — Rudertelegraphen 
Ruderlageanzeiger — Kesseltelegraphen 
Wasser- und luftdichte Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger — Lautsprechende Telephone 
Temperaturmelder — Spezialtypen von elektrischen 
Messinstrumenten für Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermesser — Injektoren 
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jähre« 0. Juli 1903 bis 30. Juni 1004» ahKCKan^cn sind, 
cmpfin); nach dem eben atiKeknmmenen Keiicht Deutschland 
1.6 Mill. rfund. Nur Orossbritannien hal mit 2,<)7 Mlll. 
Pfund einen grösseren Anteil an den amerikanischen Post- 
sendungen. In F^ozentzahlen ausgedrückt nimmt speziell 
an den transatlantischen Postsendungen Grossbritannien 
33.22. Deutschland 17.12. Italien 9,47. Frankreich 8.3.S. 
Oesterreich 7.36. Schweden 4.W pCt. der amerikanischen 
Post in EmpfanR. 

Steht Deutschland als ümpfängcr der amcrikanischeti 
Post an zweiler Stelle unter allen Nationen, so steht es an 
erster Stelle als schnellster Vermittler dieses Postverkehrs. 
Die Postsachen für Orossbritannien und den europäischen 
Kontinent werden jeweils dem schnellsten Dampfer über- 
geben, der in New York zur Abfahrt bereit ist; fahren zwei 
Schnelldampfer am gleichen Tage oder an bald aufeinander 
folgenden Tagen, so gilt die Regel, dass die F'ost dem 
Dampfer überliefert wird, dessen frühere Geschwindigkeit 
zu der Annahme berechtigt, dass er die Post an der anderen 
Seite des Ozeans am ehesten abliefern wird. Unter gleichen 
Umständen wird ein Dampfer unter amerikanischer Plagge 
vorgezogen und besonders ein Dampfer, der mit der Re- 
gierung im Postvertrage steht. Zunächst ist tnithin die 
Präge, welche Dampfer die Post der Vereinigten Staaten 
nach linropa nehmen sollen, eine Schnelligkeitsfrage Wie 
seit vielen Jahren hat auch im Fiskaljahre lOO.VCM die 
deutsche Flagge bei diesem Wettbewerb den Sieg davon- 
getragen. Nicht weniger als vier deutsche Dampfer haben 
die schnellsten Einzeircisen und die schnellste Durchschnitts- 
geschwindigkeit gehabt. An der Spitze steht der Schnell- 
dampfer „Deutschland" der Hamburg-Amerika Linie. Von 
der Knigegennahme der Post in New York bis zur Ab- 
lieferung der Post in London brauchte dieses ausgezeichnete 
Schiff im Durchschnitt l,SO..S Stunden, auf der schnellsten 



Reise 146,8 Stunden. Die amerikanische Post machte mit 
diesem Dampfer also ihren Weg in durchschnittlich 6 Tagen 
und wenigen Stunden. Aehnlich ausgezeichnet war die 
Postbeförderung nach Paris: die schnellste Reise der 
.Deutschland" ermöglichte die Ablieferung der F'ost in der 
französischen Hauptstadt nach I52,.'i Stunden, die Durch- 
schnittsreisen nach 162,8 Stunden. Unmittelbar auf die 
.Deutschland" folgen die Postbefördcrungsleislungcn der 
drei Dampfer .Kaiser Wilhelm II.", .Kaiser Wilhelm der 
Grosse' und .Kronprinz Wilhelm" des Norddeutschen Lloyd. 

Nach den vier schnellsten deutschen Schiffen treten 
die schnellsten englischen resp amerikanischen Ozean- 
dampfer auf den Plan: sie kommen meist nur für die Be- 
förderung der Londoner Post in Betracht. Bs sind die 
Dampfer .Campania" und .Lucana" der Cunard Linie, der 
Dampfer .Oceanic" der White Star Line und die .St. Louis" 
der American Line: ihre Durchschnittsleistungen von .N'cw 
York bis London hielten sich zwischen 168,1 und 173.4 
Stunden, die schnellste Einzclfahrt machte die .Lucania" 
in 163,6 Stunden. Unmittelbar an diese vier Dampfer 
schliesscn sich wiederum drei deutsche Schiffe, die einstig;en 
Schnelldampfer .Fürst Bismarck". .Auguste Victoria" und 
.Columbia" der Hamburg- Amerika Linie. Sio weisen bis 
London Durchschnittsleistungen von 177, i! bis 194.7 Stundea 
auf. Ihre ungefähr gleichwertigen Konkurrenten auf dem 
Ozean waren die „Htruria" und .Umbria" der Cunard Line, 
die .Majeslic" und .Teutonic" der White Star, die .Phila- 
delphia". New York und .St. Paul' der American Line, die 
sämtlich ihr Post nach durchschnittlich 179,4 '.PhilaJelphia"> 
bis 191.4 Stun lcn >. Umbria" i in London ablieferten. Uebcr 
2(10 Stunden brauchten durchschnittlich für die Londoner 
Post die .Kaiserin Maria I heresia" des Norddeutschen Lloyd 
<20«) .S: nur eine Reise i, mehrere Dampfer der Cunard Line 
i220.s 247.') Slundeni und der White Star (2t)4..S bis 
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228.0 Stunden I. Kiir die Beförderung der Pariser Post ist 
noch die Conipagnic Otii6rale Transallantiquc zu erwähnen, 
die ihre Pust über llavre nach der französischen Hauptstadt 
schaffte und dabei die recht guten Resultate von 175,2 bis 
2l<»,9s(ündißcr Dauer mit sechs Dampfern t.La Savoie", 
.l-a Lorraine iisw.i erzielte. Die schnellsten Kinzelreiscn 
und die besten Durchschniltsrciscn stehen hier mir den 
besten deutschen Dampfern nach. 



Der staatliche Hafenbetrieb In Hamburg. Von 

Jahr 2u .lahr vergrösscrt sich der staatliche Hafenbetrieb 
in Mamburg Einen intercssanien Beitrag zur Geschichte 
dieses unablässigen Wachstums bietet neuerdings wieder 
der hamburgische Staalsvoranschlug für l'>t)5 Danach 
sind die Netto-l: nnahmcn aus dem öffentlichen Kaibetriebe 
für |O05 auf 2 7Q8 4(K) M. veranschlagt werden, das sind 
140 300 M. mehr als im laufenden .lahrc. Der Slaat 
rechnet auf 4 8J.> OiH) M. Hinnahmen durch Raum- und 
L:idungsgebührcn für Schiffe, "M" 000 durch Gebühren für 
An- und Ablieferung der Güter, .S37 000 durch Lagergeld, 
.mono durch \Vie;:cKi.'id. i)>iin<> .Jnrch Kr.TiiTL'Id. I o.ViiXjii 



aus dem ffafcnbahnbctricbe sowie 22.S OOO aus verschiedenetr 
Einnahmen. Doch stehen diesen Rinnahmen von zusammen 
fast H Millionen M. über S Millionen M Ausgaben gegenüber, 
ganz überwiegend aus Löhnen und Arbeiterversichcrungs- 
kosten. Khie Verminderung der früheren Einnahmen um 
"t)0OO M. ist ferner in Anschlag gebracht worden, weil 
die Schiffe der Woermann-Linic, der Deutschen Ostafril<a- 
Linie und der Hamburg-Amurilca Linie mit Ende loo.? aiis^ 
dem öffentlichen KaibetricfH; ganz ausgeschieden sind. 

Die fernere Einnahme für Verpachtung vjn Kaistrecken 
soll von I41.S2()6M. auf 1900 75.S M. anwachsen, und 
zwar kommt die Zunahme diesmal hauptsächlich auf Rech- 
nung der Woermann-Linie, der Deutschen Ostafrika-I.inic 
nud der Deutschen Levante-Linie, die seil Ende 100.? ge- 
meinsam den Pelersenkai gepachtet haben und mit 333 .S7.) M. 
zu den Pachleinnahmen beisteuern. Den weitaus grössfeir 
Beitrag an den Einnahmen dieser Rubrik liefert wie inmier 
die Haniburg-Amcrika Linie, die allein für ihre neuen Häfen 
auf Kuhwärder I300(X)0 M. Jahresmiete zahlt. Aus.ser 
den genannten Reedereien sind mit kleineren Pachtsummen 
die Dampfschiffahrts-Oesellschaft Hamburg, die Freihafen- 
l.igcrhausgcsellschaft elc. beteiligt. Kür die Benutzung von 




EIStHHES SCHWIMMflOCK, 
BELlEfERT FÜR D L 
K/ilSERlICHE WlRf-T. V< IlHELMSHAVC r< 



Gutehoff nungshüttcy 

)lktien -Verein für Bergbau nul Kättenbetrisb, 6berluiiiseB. 

MMMMMl' •€MMJfMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMJt (KhcInUnd). 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks, Schwimmkraneh jeder 
I ra^'kraft. Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40 000 kg. 
.SiiKk^jcwicht. roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige Schmiedeteile 
für den Schiff- und Maschinenbau 

Stahlformguss aller .Art, wie Steven. Ruderrahmen, Maschinenteile. 

Ketten .ils Schiffsketten, Krahnketten. 

.Maschlncnguss bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

^ f>ic Walzwerke in Oberhausen liefern u. a als 

Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

l'a- neue Itlcchnaljwrrk hat rinc l.rimiinijtr.ihipki-ü von luO OOV l tilr.li? 
;.ro Ji'ir. und isl die <jiit( >iottn>in(;».haitc vofmujie ihr«» umfaniiriricheii Walt- 
•jr./ut^ri« iu der LsKc. da ^-j^Jiuie zu einem Scbilt nüti;;e Watimatorial fU UcfeCD. 



jahrliche Erzcufung: 



NoSl 



Rohciicii .Vh.-OOO ( 

iks-ilneutnii'C . . 4IJOO0O t Drtkken, .Maschinen, Kn««cl pj., i.iiH>>l 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: über IKOOO. 



ÜiOOOOl i 
41JOO0O t 



Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Maschinenbau seit 1838. o gisenschiffbau seit 1866. « Jlrbeiterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und » x x 

Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung', Temperaturau-sgleicher, Asche-E^ektoren, D. R. P. 
Cederv'all's f^atentschulztiülse für Schraubenwellen, D. K, P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Sehwimm- und Trockendocks. DampFwInden, DampFankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen uhne Modell. * 
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Eisenbahngeleiscn verspricht sich der Staat endlich noch 
eine Einnahme 114 300 M. 

Der hambiirRischf Staat bezeugt auch gutes Zutrauen 
zur roricntwickhing des hambiirKischcn Handels und der 
Schiffahrt. Den Voranschlag für die Einnahme aus dem 
Tonncngeld hat er von 2 526 ooo auf 2 675 (KK) M., aus der 
Deklarationsabgabe von 455 (HM) auf 502 000 M. erhöht. 
Massgebend für die Erhöhung waren die tatsächlichen Ein- 
nahmen des Jahres vom 1. Juli I90.V4. 

Der Kaiser Wilhelm-Kanal. Aus dem Verwaltungs- 
berichte des kaiserlichen Kanalamtes für das Rechnungsjahr 
vom 1. April 1003 bis zum 31. März l')04 entnehmen wir 
die folgenden Hauptpunkte: 

Der bauliche Zustand der Kanalanlagjn darf als gut 
bezeichnet werden: das Kanalprofil hat sich im grossen und 
ganzen gut gehalten, grössere Rutschungen sind noch nicht 
vorgekommen. Die Unterhaltung der Uferbefestigungen er- 
fordert indessen mit der Zeit immer zunehmende Arbeit 
und Kosten. Namentlich die Kanaldeiche haben auf der 
westlichen Strecke viele Arbeiten und Kosten erfordert. 

Der Bericht bringt sodann eingehende Ausführungen 
über technische Angelegenheiten, wie Schleusen, Baulich- 
keilen, Betriebsmittel (Schleppdampfer, Bagger etc.i. das 
Personal und die Verwaltung. Von allgemeinem Interesse 
sind die Angaben über den Verkehr, dessen bisherige Ent- 
wicklung sich aus nachstehender Tabelle ergibt: 
Rechnungsjahr: Anzahl der Schiffe: Reg.-Tons netto: 
I8')6«)7 14 660 1^48 4.>8 

imiMS 23 108 2 46«»7'»5 

|8«<8W 25 816 3 007 8«) 

IHWOO 26 27*» 3 488 767 

imK) 01 2«) 045 4 282(m 

|gjr()2 30 161 4 285.^01 

1W2 03 32 010 4,=>73 834 

1 003 04 32 038 4 000 287 

per Verkehr hat also stetig nnd nicht unerheblich, 
letzteres insbesondere bezüglich der Toiiiiage. zugenonmicn. 
von den obigm Ziffern entfallen auf den deutschen Küsten- 



frachtverkehr im Berichtsjahre 1 220 867 Reg.-Tons netto 
gegen 1110 420 in 1002 3 und 1028 154 Reg.-Tons in 
I'Wl 2, und zwar auf Dampfer .S52 722 t, gegen 508 848 
in l')02,3 und 462 204 in 1001/2, auf Segler 358 201 t. 
gegen 340 720 in lot)2 3 und 324 088 in 1001/2. und auf 
Leichlei und Schuten 310 944 t gegen 260 852 in |002 3 
und 240 678 in 1001 2. Bemerkenswert ist hierbei die zu- 
nehmende Grösse der den Kanal passierenden Fahrzeuge, 
die sich im Durchschnitt auf 27O,30 Reg.-Tons gegen 2.SO.*»o 
in 1002/3 lalso f 28.31 ti stellte, speziell infolge der Zu- 
nahme der Dampfer über I.SOO t, von denen 188 mit einer 
Tonnage von 452 851 t passierten gegen 153 Dampfer von 
355 530 t in l«)<»2/3. 

An dem Oesamtverkehr im Kaiser Wilhelm -Kanal 
nahmen die folgenden Nationalitäten teil On Prozenten der 
Tonnage): 

l«>03 4 1002 3 iqoi,'2 100<» 1 

Deutsch 50,20 62,36 62.11 61.04 

Belgisch 0.18 0,24 0,36 o.,S7 

Britisch O.OI 8,.^h 7,57 0,7'» 

Dänisch 10,17 8,05 0,16 8.30 

l-ranzösisch . . . 0.00 o.ll 0,22 0.44 
Nicderiündisch . . . 5.,S4 .5.07 .S.60 3.5'» 
Norwegisch . . . 3.32 3,30 4.05 5,3.S 
Schwedisch . . . 5.60 5.78 6.20 h.«>7 

Russisch 6.35 4.15 3.53 -JMi 

Sonstige 0.45 0,60 l,ll 0.73 

Wenn auch der deutsche Anteil prozentuell etwas ge- 
simken ist. so hat sich erfreulicherweise der Anteil der 
hauptsächlichen Seefahrtsnationen, die für unseren Kanal 
in Betracht kommen können, der Briten. Dänen und Russen, 
teilweise sehr erheblich, vergrössert. Dieses Ergebnis führt 
uns naturgemäss auf die Richtungen, in denen der Kanal 
passiert wurde. In dem Verkehr von der Nordsee nach 
der Ostsee ist eine besondere Zunahme zu konstatieren 
gegetuiber dem Vorjahre in den Bestimmungen nach deutschen 
Ostseehäfen nun I17H«>8 t). nach russischen bezw. finnischen 
Häfen (um 137 4()Oti und nach dänischen llüfcn luni 



ib. 




illmanns'scbe €i$cnbaU" « 
« « « Hctun-Sescllscbaff 

Remscheid, 

Dfisseldorf. « Pruszkow b. Warschau. 



Sheneonstiiietionen: 



Wellbleehe 



complette eiserne Geblude 
in Jeder Grösse und Aus- 
füliniiin; Dächer, Hallen. Schuppen, Brücken, V«rlade- 
bahnen, Angel- und Schicbethore. 

in allen Profilen und Stärken, glatt ge- 
wellt und gebogen, schwarz und reninkt. 



Jlkti en'6e$ell$cl)af t für mccbaniscbe HartograpDie 

Beste Referenzen LithOgPaphiSChe Anstalt und steindruckerei B»»«« Referenzen 

Fernsprecher 6215. « C Ö L N « Beelhotenslrasse 12. 

Uerst«llnng ron geogr«phl8ch-stftlistl»cheti Karten und Tabellen. Stadt- und Eisenbiihnplllne. Illastratloncn 
j nir nlss^nschan liehe Werke, Piaknie. Uriefküpfc. (Joschims-Karten. 

▼•rvlair&ltinnr und Verkleinern»! von Zelehmuivan and Plftnen vcnuiiu-ist der Or«ri«tm»-s.-liln* D. R. P. 8C3U, welche die 

Ür«Tur <:..itl\ Jruckrei-.itl (>.[ii( (.-«Ibildli. L) iioT den Ulrin übrru:i.,-t u..a so eriKsUi OeuttiiiKlteit verbergt. 
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IIO.V^T |i; in umgekehrter Richtung dagegen nach RIbhäfen 
lutn 184 123 ti und britischen Häfen (um 128 70b ti. 

Entsprechend der Zunahme der Tonnage hat sich auch 
die durch den Kanal beförderte Ladung stark vermehrt und 
zwar um 426 453 t (4 9*H)2«7 t gegen 4 573 H34 t im Vor- 
jahrei. wovon weitaus der grösstc Teil, nämlich — 323434) 
auf Stückgüter entfällt. Von noch grösserer Bedeutung ist 
aber die Tatsache, dass zum ersten Male seit dem Bestehen 
des Kanals in dem Berichtsjahre ein Ueberschuss von 
5" 824, , 50 .M. erzielt wurde, während das Vorjahr noch mit einem 
Fehlbeträge von 22.S 58<),52 M. abschloss. Der Ueberschuss 
würde noch grösser gewesen sein, wenn ein die Selbstkosten 
deckender Tarif für den Schlcppbetrieb bestände und wenn 
die Hahrzeuge der Kaiserlichen Kriegsmarine Kanalgebühren 
entrichteten (die deutschen Kriegsschiffe sind überall in den 
vorstehenden Angaben nicht mit eingeschlossen!! Gegen- 
über dem Jahre 18% haben sich die Hinnahmen betnahe 
auf das 2' _.fache gehoben, während sich gegen das Vorjahr die 
Ausgaben vermindert haben. Zu beachten ist dabei wohl, 
dass diese Verminderung nicht auf Kosten der Sicherheit 
der passierenden Fahrzeuge stattfand. Im ücgcntcil ist 
seit l8<Ni eine konstante Abnahme der Unfälle lin Prozent 



«itisgedrückt) festzustellen 
1 8'>6 47 

1897 48 

1898 44 

1899 UO 

1900 Ol 

1901 02 

1902 03 

1903 04 
Von den im Berichtsjahre 

sind aber glücklicherweise nur 3 



wie die folgende Tabelle zeigt: 
7,83 pCt. Unfälle 
5,2h „ 
4,45 . 
3.28 „ 
3,20 „ 
2.28 .. 
I.Si - 
1 .42 . 



vorgefallenen 171 Unfällen 
als schwere zu bezeichnen, 



während sich 58 als einfache Verzögerungen charakterisieren. 

Der Verein schweizerischer Rheinschiffahrtsinter« 
essenten hat dieser Tage in Basel seine erste (leneralver- 



Sammlung abgehalten. Die Zweckbestimmung des Vereins 
ist „in Theorie wie Pra.\is für die Ausdehnung der Rheiii- 
Grossschiffahrt von Strassburg bis nach Basel zti wirken, 
wie auch der l*rage der Fortsetzung der ürosswasscrstrasse 
üb<'r Ba-sel hinaus bis in das Bodensecbeckcn die grösstc 
Aufmerksamkeit zu widmen, dabei innerhalb des Rahmens 
für eine bedingte gewerbliche Inleressentenwahrung seiner 
Mitglieder einzustehen". Ueber den Verlauf der Versamm- 
lung wird der ,. Vossischen Zeitung" aus Basel mitgeteilt: 
Bin von dem Sekretär der Handelskammer in Konstanz 
Dr. Brenn gestellter Antrag, der Verein solle sich .Verein 
süddeutscher und schweizerischer Rheinschiffahrtsintcr- 
cssentcn' nennen, wurde dem Vorstände zur Prüfung und 
Bcrichterstaftut»K überwiesen. Die Bildung von Lokalgruppen 
wurde in den Statuten vorgesehen und eine literarische, 
eine wirtschaftliche und eine technische Kommission be- 
stellt. In Basel wird eine Geschäftsstelle errichtet, mit 
deren Leitung Ingenieur Gelpke-Basel betraut wurde. Zum 
Präsidenten des Vereins wurde Nationalrat Paul Speiser, 
Professor der Rechte an der Baseler Universität, gewählt. 
Die Herausgabe eines Vereinsorgans wurde gutgehcissen. 
[n der Versammlung war nicht nur die Schweiz, sondern 
auch Baden, das Hlsass sowie das Ruhrgebiet vertreten. 
In einem der Versammlung vorgclragenen Referate äusscrlc 
sich Ingenieur Geipke über die stromlechnischcn Verhält- 
nisse also: die Schweiz besitzt jetzt im Rheine eine während 
des Sommers an l.5t>- 180 lagen für Schiffszüge von 800 
bis 1.50O t bei Hintauchsticfen von 1.30 — 1,80 m leistungs- 
fähige Wasserstrasse von Basel abwärts nach den Häfen 
Rotterdam und Antwerpen. Fin verhältnismässig geringer 
Zuschuss von Wassermassen, welcher 200 cbin per Sekunde 
nicht überschreitet, würde genügen, um die Schiffahrt 
während weiterer 80—100 Tage offen zu halten. Die Re- 
gulierung des Bodensccs würde hierzu ausreichen und die 
Verwendung der in Betracht kommenden schweizerischen 
Seen im Dienste eines verbesserten Wasserhatishaltes würde 
die Koiiiinuilät des Schiffahrtsbetriebes aimähcrnd für das 
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barkiit des Oberrhcins 
Riihrorl pflichtete dem 
Funkten liei. Fast die 
schiffahrtsli€triebes anf 
iichiffbrückeiidurchlässe. 



ganze Jahr ermöglichen, Die Strecke zwischen dem Bodensee 
und Kas^el weise völlig ausgebildete Stromverhüllnissc auf: die 
natürlichen Hindernisse, wie der Schaffhausener Rheinfall, 
könnten mit Hilfe der modernen Technik ohne grosse 
Kosten überwunden werden. Die Probefahrten, welche 
\on Strassburg nach Basel im Sommer l'W.3 durch einen 
Dampfer und im Sommer 1904 durch einen völligen Schiffs- 
.zug der Reedereifirma vorm. Knipscheer & Co. in Ruhrort 
gemacht worden seien, hätten den Beweis für die Schiff- 
erbracht. Direktor Knipscheer- 
Rcfcrenten in allen wesentlichen 
einzige Beschränkung des (Jross- 
deni Oberrhein seien die sieben 
die von 25 auf minde.stens 40 m 
l.ichtweite erweitert werden müssten. Dies könnte aber 
ohne grosse Schwierigkeiten geschehen. Direktor Ziegter- 
Basel sprach über die wirtschaftliche Bedeutung der Oross- 
schiffahrt bis Basel. Der gesamte Güterverkehr über 
Strassburg nach Basel und umgekehrt belaufe sich jährlich 
auf I 800 000 I, wovon l.S Millionen auf die Fahrt Strass- 
burg— Basel entfallen, auf die Hinfuhr nach der Schweiz 
also Bei Spedition auf dem Wasserwege würde eine 
Frachtersparnis von 6' '. Millionen Fr. ungefähr gemacht 
werden können. Ingenieur Rusca • Locamo wies auf die 
Vorteile hin. welche eine Verbindung der Rheinschiffahrl 
mit tier italienischen Binnenschiffahrt, deren Netz zurzeit 
2981 km aufweist, bringen würde. Die Binnenschiffahrt 
in Italien, namentlich die im Fogebiete, sei in steigender 
Entwicklung begriffen und bilde schon ein wesentliches 
Cilied in der Verkehrskettc, die Basel mit Venedig ver- 
binde. Dem Verein sind bis jetzt 80 Mitglieder beigetreten, 
darunter viele Hirmen der (jrossinduslrie. 



Oesterreichischer Schulschlffsvcrein. In Triest 
wurde eine Versammlung zur Beschlussfassung über die 
Gründung eines Vereins zum Betriebe von Schulsegelschiffen 
abgehallen. An der Versammlung nahmen führende Fer- 
sönlichkeilcn der Schiffahrtswelt, namentlich des Oester- 
reichischen Lloyd, ausserdem Vertreter der Behörden, teil. 
Nach den der Versammlung gemachten Mitteilungen be- 
absichtigt der Verein eine Aktiengesellschaft mit kleinen 
Anteilscheinen ins Leben zu rufen. Der Verein soll alsdann 
eine stählerne Bark von 7 - 800 t Tragfähigkeit und Raimi 
für XO Kadetten in Dienst stellen. .Mit Rücksicht auf die 
Bestimmung der österreichischen Minisicrialverordnung vom 
1, März 1*H)2. wonach Kadetten für die .Leutnantsprüfung" 
18 Monate Fahrzeit, davon ' . auf Segelschiffen und Kapitäns- 
Aspiranlen 16 Monate F-ahrzcit als Offizier, davou ebenfalls 
' auf Segelschiffen absolviert haben müssen, wäre das 
Schiff zur grossen Küstenfahrt zu verwenden, die ausserdem 
infolge ihrer Sch\\ ierigkcit zur Ausbildimg speziell geeignet 
wäre. In der Versammlung wurde ferner mitgeteilt, dass 
das österreichische Handelsministerium der Sache grosse 
Sympathie entgegenbringt, ebenso wie die Triesler Handcls- 
krcise Nach den Satzungen soll das Kapital 300 000 Kr. 
in Aktien ä .SO Kr. betragen Sobald 200 000 Kr. eingezahlt 
und der Rest gesichert ist, soll der Verein ins Leben treten. 
Eine Dividende wird in den ersten fünf Betriebsjahren nicht 
ausgeschüttet, späterhin nicht mehr als 4 pCt, Die Ver- 
sammlimg bcschloss alsdann einstimmig den Verein zu 
konstituieren. 



Die spanische Regierung hatte vor einigen V. ochen eine 
Verordnung erlassen, wonach von der KUitenschlffahrt 
zwUciten den kanarischen Inseln alle nichtspanischen 




C. Fr. Duncker & Co., Hamburg 

Telephon Ii, 853 AdflliralitätSStraSSe 8 lelepliOB.It.iSS 

I 'clicrnebmor sai)itlic h<T Sohitls- iirul l.*o ■ks-Zemeiitierunpi-.sowif.Vnstrichs- 
«rbi'iti'ii mit Hriggs'schen bitnriiiM5seu Materialien: 

FERROID-TENAX- ZEMENT, EWAILLE, MARINE -GLUE 
VIADUCT-SOLUTION. 



KINDERPllKb/RoTl'Eiiyfil« 

(HOLLAND) - 






c_ 




m 




O) 




e« 












o 


cd 




CO 


Dr 



er 
« 

I 

n 
ZT. 



E 

B 
B 



3 



3 

CO 



CD 

er 

CO 
to 



CS 

5" 



Spedaliatt 



T«rrichtanff Kiin> i . .'mannen roa PrKhmen und Hopperbacccra ohne 

besanderp WaNNvrpuinpe. D. R. I'. No. 87 709 Klasse 84 = Wasser bau. 
■j^* AnfrnL'i'n wf^'tMi Licenz-Krteilun)» sind an L. Smit & Zoon üu richten. 



Digitized by Google 



No. 7. SCHIFFBAU Seite 329. 



Schiffe auszuschliesscn sind. Hiergegen hatte die britische 
Rcf lerung Einspruch erhoben, da an dem dortigen Küsten- 
vericehr auch englische Schiffe beteiligt seien und ISngland 
ein solches den freien Seeverkehr beschränkendes Monopol 
nicht zulassen könne. Die spanische Regierung hat den 
englischen Einspruch zurückgewiesen; jedoch fremden 
Schiffen bis I. Mai 1905 Zeit gelassen, ihre eingegangenen 
ü Schäfte abzuwickeln. 



Die Einnahmen aus diesen ßesichtigtmgcn fliessen der 
Unterstützungskassc für die Angestellten der Hamburg- 
Amerika Linie zu. 




Besichtigung der Uzeandampfer der Hamburg- 
Amerlka Linie. Am I . Dezember war ein Jahr verflossen, 
seit die Mamburg-Amerika Linie ihren Betrieb in den neuen 
Hamburger Mäfen auf Kuhwärder eröffnete Während dieses 
Jahres wurden .S.? .167 Karten zur ficsichtigung der im 
Kaiser Wilhelm -Hafen liegenden Schiffe der Gesellschaft 
verkauft. Diese Zahl ist die höchste, die bisher wahrend 
eines Jahres konstatiert werden konnte. Der Besuch der 
Schiffe war am stärksten natürlich in den Sommermonaten; 
er betrug im Juli 9598, im August I5.S01, im September 
6208, in diesen drei Monaten zusammen also 31 307 F'ersoncn, 
das heisst weit mehr als die Hälfte aller Besucher. Wie 
grossen Anteil das i'remdenpublikuin an den Schiffsbesichti- 
gungen hat, geht aus der gewaltigen Zahl der Schiffs- 
besichtigungen im l-erienmonat August herx'or. t>en ge- 
ringsten Besuch hatten die Schiffe im Januar <771 Personen». 



Ueber den Bestand der deutschen Seeschiffe i Kauf- 
fahrteischiffe i am L.latiuar 1904 werden im eisten Teil des 
Bandes 160 der Statistik des Deutschen Reichs ausführliche 
Nachweisungen gegeben. Danach waren an registrierten 
Fahrzeugen mit einem Bruttoraumgehalt von mehr als 
50 cbm vorhanden 4150 Schiffe mit einem Oesamtraum- 
gehalt von 3 471 525 Reg. -Tons brutto und 2 322 04.1 Reg - 
Tons netto gegen 4045 Schiffe mit 3 265 7*>5 Reg -Tons 
Brutto- und 2 203 804 Reg.-Tons Nettoraumgehalt am I.Ja- 
nuar l*K)3. Gegen das Vorjahr hat die Zahl der Schiffe 
um 1 1 1 zugenommen, der Bruttoraumgehalt um 205 730 Reg.- 
Tons, der Nettoraumgehalt um 118 241 Reg.-Tons. Der 
Gattung nach waren am I. Januar IW4 2258 Segelschiffe 
mit 542 017 Reg -Tons brutto und 497 607 Reg -Tons netto, 
274 Schleppschiffe mit 89 581 Reg -Tons brutto und «4 74» 
Reg.-Tons netto, sowie 1622 Dampfer mit 2 8.W927 Reg.- 
Tons bnitto und I 739 690 Reg.-Tons netto vorhanden, 
während am I. Januar 1903 die Zahl der Segelschiffe 22.12 
mit einem Raumgehalt von 54 1 845 Reg.-Tons brutto und 
498 .S02 Reg.-Tons netto, die der Schleppschiffe 268 mit 
einem Raumgehalt von 87 543 Reg.-Tons brutto und 82 833 
Reg.-Tons netto und die der Dampfer 1545 mit einem Raum- 
gehalt von 2 636 407 Reg -Tons brutto und 1622 4.19 Reg- 
Tons netto betragen hatte. Unter den Segelschiffen be- 
fanden sich am 1 Januar 1904 53 Schiffe mit mehr als 
3 Masten. 235 dreimaslige. 1451 zweimastige und 519 ein- 
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NUMtige ScUBb. Von 4cb vofhiMtacn Dmpfera wären 

46 Mderdanipfer und 1576 Schraubendampfer. Die Ver- 
teitung auf die einzelnen Qrfissenidassen war bei den drei 

SchiffsKattiinKcn sehr verschieden. Unter den Segelschiffen 
waren der Zahl nach die kleinen Fahrzeuge am stärksten 
vertraten, und zwar die Schiffe von 30 bis unter 50 Reg.- 
TooB mit 34^ pCt., die unter 30 Reg.-Tons mit XI pQ , 
und die von 50 bis unter 100 Reg.-Tons mit 20.4 pCt. aller 
Segelschiffe Die grösste Zahl der Schleppschiffe entfiel 
auf die (1 rossen klasse von 200 bis unter 4(K) ffej^ -Tons mit 
2'),3 pCt. aller Schleppschiffe, demnüchst auf die Grössen- 
klasse von 100 bis unter 200 Reg.-Tons mit IM,4 pCt. und 
von 300 bis unter 400 Reg.-Tons mit 16,3 pCt. Bei den 
OampischiBen faud eioe ^efehmlssicere VerteUuqg auf die 
eifiiwnen (hOssenkiassen statt. In l)etrlcMncher Annhl 
vorhanden waren nur Schiffe zwischen KKt und 2(X1 Reg.- 
Tons Raumgehall mit I3.H pCl. aller Dampfschiffe, sodann 
die von .so bis unter 1(K). von 2()00 bis 2.S(io. von 800 bis 
1000 und von 600 bis 80U Reg.-Tons mit 6.9 pCl.. 6^8 pCt.. 
6^7 pCL und 6 J pCt. 



Die .Statist. Korr." beschlftigt sich mit der Entwicklung, 
die die Verwendung der Dampfkralt in Preussen in den 
letzten 2.S Jahren erfahren hat unJ stellt fest, dass sich 
vom 1. April 1879 bis I. April 1904 erhöht hat die Zahl 
der feststehenden Keaad von 32 411 auf 73 843, diu der 
IMslehenden JMaadilnen von 39895 auf 80321, iHe der 
beweglichen Kessel von 5442 auf 2.1013, die der Schiffs- 
dampfkessel von 702 auf 2WW und die der Schiffsdanipf- 
maschitien von (i2.1 auf Di-J Z,ihl der Daiupffässer, 

deren Auszählung erst 1891 begonnen hat, hat sich in 
dieser Zeit von 3102 auf 10 794 erhöht. Stärker noch als 
die Zahl der Dampfkessel und Dampfmaschinen ist die 
der Pferdestlrken gestiegen, nimllch in den 2S Jahren von 
985 103 auf ,S 1.^8 Wl, also über das Fünffache. Davon 
entfallen 4 430 789 (1879 887 780) auf die feststehenden 
Dampfmaschinen, 296674 i47 I04i auf die Lokomobilen und 
411528 (50309) auf die Schiffsdampfmaachinea. Die 
AuseinanderhaKung der Maschinen auf den Blnnenacii llte n 
und auf den Seeschiffen hat erst 1901 begonnen; seit dieser 
Zeit haben sich die Pferdestarken auf den Binnenschiffen 
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von ^02S auf 2I8 8.S0 und die auf den Seeschiffen von 
43 717 auf IQ2 678. die auf den Binnenschiffen also etwas 
stärker, erhöht. Der Zuwachs der Pferdestärken war in 
den einzelnen Jahren verschieden, am grössten war er von 
189«) zii 1900 mit 328 722; in den letzten Jahren hat er 
abgenommen, so dass er von 1903 zu 1904 nur noch 
241 465 betrug. Dies ist zum Teil dadurch verursacht, dass 
irr den letzten Jahren die Gasmaschinen, insbesondere die. 
die Kraftgas verwenden, eine steigende Bedeutung, zumal 
in der Elisen- und Koksindustrie, erlangt haben. Auch den 
Dampflokomobilen erwächst cm steigender Wettbewerb in 
den Petroleum-. Benzin- und Spiritusmoforen , für deren 
statistische Erfassung zurzeit leider die gesetzlichen Unter- 
lagen noch nicht gegeben sind. 

Schiffsverkehr der Prisidentachaft Bombay Im 
J«hre l993,tM. Der Schiffsverkehr Bombays mit dem 
Auslande hatte in der Zeit vom 1. April 1903 bis 31. März 
1904 die Zahl von 1838 Schiffen mit einem Raiimgehalt 
von 3 031 040 Reg.-Tons aufzuweisen. Hierunter befanden 
sich 1255 Dampfschiffe von 2 972 136 Reg.-Tons. Ange- 
kommen sind 1018 Schiffe von 1616 435 Reg.-Tons, davon 
681 Dampfschiffe von 1582 850 Reg.-Tons. tbgegangen 
820 Schiffe von I 414 605 Reg.-Tons, davon 574 Dampf- 
schiffe von 1,189 286 Reg.-Tons In Ballast eingetroffen 
oder abgegangen sind 131 meist britische Schiffe von 
260 227 Reg.-l ons. Den Suezkanal passierten 560 Dampfer 
von 1.S3I317 Reg.-Tons. Der Hafen von Bombay war an 
dem Schiffsverkehr mit 17.30 Schiffen von 3 023 903 Reg.- 
Tons beteiligt. Gegen das Vorjahr hüt infolge des ver- 
mehrten Warenverkehrs die Zahl der Schiffe um 95 und 
der Tonnengehalt um 32(i 777 zugenommen. Die Beteiligung 
der einzelnen Flaggen an dem Schiffsverkehr der letzten 
zwei Jahre war folgende: 

Es sind angekommen : 

•Ulir UOJ-liilW 
l>mu;'r»'Chiff<< Sivcl'**'Hiff«f 
XnM I:pc. T.'iis |[ei:.-T<-ll» 

britische 467 1 043 509 — — 

deutsche 51 I10 2<M — — 

österreichisch-ungarische 29 80 628 - — 

französische .32 7(»5«2 25 2 385 

italienische 26 65 041 - — 

norwegische )2 10 657 — 

portugiesische .... — 7 368 

russische 2 3<K)3 — — 

dänische I 2 4«9 — — 

japanische 18 42 981 — 

arabische 1 1 779 116 15 1.33 

türkische - — 1 2 I 429 

Segelbarken Ifingcborner — — i<^h i5.Sf)2 



.i«a.r m.i-im 

Duuprui'bifr« .SeKi>|..ivliklTo 
'/.»Ul Itcs.-T"nH Xatil KeR.-ToiiK 

britische 488 II 28 334 — 

deutsche 67 154 289 — — 

österreichisch-ungarische .4 70 486 — — 

französi>che 35 83 356 27 1 832 

italienische 24 69 540 I 851 

noru cgische 20 17 822 — — 

portugiesische .... — — 4 90 

russische 5 12 723 1 444 

dänische — — — — 

japanische 18 46.300 •- — 

arabische ~ 101 13 132 

türkische — — 7 1 086 

Segelbarken Bingeborner — — 196 16 15t) 

Die Hafenbehörde in Bombay (Bombay Port Trustt hat 
infolge des lebhaften Schiffsverkehrs eine bisher nicht er- 
reichte Einnahme von 64.4 Millionen und einen Ueberschuss 
der Kinnahmen über die Ausgaben von 0,7 Millionen Rupien 
erzielt. 

Die Dockanlagen genügen nicht mehr, da nicht weniger 
als 1 18 Schiffe aus Mangel an Raum bis zu 6 Tagen auf 
die Hinfahrt in die Docks haben warten müssen, üs wird 
daher südlich vom Viktoria-Dock ein neues Dock mit einer 
Mole gebaut, an der grosse Dampfer anlegen können. Der 
Ballard-Pier wird durch firdaufschüttung wesentlich er- 
weitert, um Raum für Gepäck und Wartehallen, ein Zoll- 
amt und einen Bahnhof für die Eisenbahn zu schaffen, die 
die Mole mit der Hisenbahnlinie der Grossen Indischen 
Hisenbahngesellschaft (Great Indian Peninsular I^ailway- 
Companyl verbinden soll, i'emer werden in Mazagon zwei 
Dämme für die Lagerung von Brennholz, Kohle und Steinen 
errichtet imd die vorhandenen Docks verbessert. Die 
Pläne und die auf 332 Millionen Rupien geschätzten Kosten 
dieser Arbeiten sind von der Regienmg genehmigt worden. 
Die Arbeiten werden durch englische Firmen ausgeführt 
und voraussichtlich 8 bis 10 Jahre Zeit in Anspruch nehmen. 

Das Frachtgeschäft verlief im allgemeinen ruhig ohne 
grössere Spekulationen. Wegen der bedeutenden Baum- 
woll- und Weizenausfuhr war sowohl für die regelmässig 
anlaufenden, als auch für einige gelegentlich eingetroffene 
Dampfer stets genügend l.adung vorhanden. Die gewöhn- 
liche Liegezeit war 10 Tage Der Frachtsatz nach Hamburg 
betrug durchschnittlich 14 bis 16 Schilling für die Tonne. 
Mit dem Ausbruch des russisch-japanischen Krieges stellte 
die japanische Schiffahrtsgcsellschafl Nippon Yuscn Kaisha 
ihre Fahrten nach Bombay ein Seit dem Frühjahr 1904 
sind die !*rachts3tze gestiegen. 

Das Frachtgeschäft nach der Oslküste von Afrika war 
wegen Mangel an Ladung nicht günstig. Die Hungersnot 
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in Mozambique bewirkte zwar um die Mitte des Jahres OOa 
für drei bis vier Monate einen grösseren Transport von 
l^bensniitteln und Futterstoffen Als jedoch der (Bedarf 
gedeckt war, verschlechterte sich das Geschäft wieder. 

Der Passagierverkehr nach Südafrika wird durch die 
gegen die Einwanderung von Indien erlassenen Bestimmungen 
sehr erschwert. Er war sowohl dorthin, als auch nach 
iMozambique unbedeutend Ein regelmässiger Verkehr wird 
jetzt nur noch mit Sansibar und Mombassa unterhalten. 
(Nach einem Bericht des Kais. Konsulats in Bombay.) 




Verschiedenes. 




Die Firma Th. Ooldschinldt. ehem. Fabrik und 
Zlnnhlitte EMen teilt uns mit. dass die Regierung der 
Vereinigten Staaten von Nord-Amerika ihre New-Yorker 
Firma, die Ooldschmidt Thermit Co. um ihre Ueberlassung 



ihrer gesamten St. Louis-Ausstellung gebeten hat, behufs 
dauernder Aufstellung im National-Museum in Washington. 

Ein eigenartiges Unternehmen beabsichtigt der in 
Olückstadt wohnende Schiffer Peter Kühicke ins Leben zu 
rufen. Kühicke, einer alten Schifferfamilie entstammend und 
darum von Kmdcsbcincn an bei der Schiffahrt beschäftigt, 
will während der Sommermonate — Mai bis November — 
Schiffsjungen in der KQstenfahrt praktisch ausbilden. 
Er hat sich dabei in gewissem Sinne das Unternehmen 
des deutschen Schulschiffvereins zum Vorbilde genommen. 
Ein aus Stahl erbautes Segelschiff soll zur Aufnahme von 
etwa .SO Schiffsjungen eingerichtet werden. Der Unter- 
nehmer will dann den letzteren in der Nordsee und der 
Ostsee besonders den praktischen Seedienst beibringen. 
Oerade die Schiffsjungen, die auf den Schiffen des Schul- 
schiffvereins keinen Platz finden können und auch sonst 
bei dem grossen Andrang zum Schiffergewerbe sich ver- 
geblich um ein Unterkommen bemühen, finden hier Ge- 
legenheit, sich gegen verhältnismassig geringe Kosten in 
der Küstenfahrt praktisch ausbilden zu lassen. Sie haben 
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dann begründete Aussicht, nach At>solvierunK des Kursus 
als Leichtmatrosen auf Seeschiffen angemustert zu werden. 

Die QeaeilBchaft für drahtlos« Telegraphlc hat von 

der Regierung der Vereinigten Staaten den Auftrag erhalten, 
die beiden Feuerschiffe, welche den Dienst bei den Nantucket- 
Unticfen versehen, mit Telefunken-Apparaten auszurüsten, 
Bisher führte diese Station ausschliesslich Marconi-Apparate 
und das deutsche System hat nunmehr bei der Wichtigkeit 
der Nantucket-Hcuerschiffe für den gesamten Seeverkehr 
New-Yorks einen entscheidenden Sieg über das italienische 
davongetragen. Dieser ist einmal dem Streben der Marconi- 
üesellschaft zuzuschreiben. Für ihr System ein Monopol zu 
konstruieren, dass sich indessen keineswegs mit den Inter- 
essen des Verkehrs und der Wissenschaft in Einklang 
bringen lässt; zum andern aber auch der Zuverlässigkeit 
und Solidität der Telefunken-Stationen. Die Marconi-ücsell- 
schaft weigerte sich forlgesetzt, Depeschen anderer Systeme 
in Kmpfang zu nehmen und weiter zu befördern und be- 



hauptete gleichzeitig, dass ihre Meldungen von den Apparaten 
anderer Systeme nicht aufgenommen werden kannten. Ob- 
wohl die letzere Behauptung durch Forschung und praktische 
Versuche hinlänglich widerlegt ist, so beharrte dennoch die 
Marconi-Oesellschaft auf ihrem Widerstand und schädigte 
damit empfindlichst den drahtlosen Verkehr von Bord zu 
Bord oder von Schiff zu Land. Diesem Zustande soll die 
zweite internationale Konferenz für drahtlose Telegraphie 
abhelfen, die für den Oktober nach Berlin berufen war und 
auf das Betreiben der Marconi-Qesellschaft auf April oder 
Mai nächsten Jahres verschoben wurde. 

Bücherschau. 

Neu erschienene BQcher. 

LHe 0l4'h*fr^f tili antjcfrißlcn lllirhrr »ind diirth jrdc Huchh«nllung zu 
beliehen, eventuell iuth durch den VetUg. 

Dr. Ing. Eugen SchUrmann, Lieber Schwertast- 
Drehkrane Im Werft« und Hafeoverkehr. Verlag von 

R. Oldenbourg, .München und Berlin. 
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Die Arbeit ist die Doktor-Dissertation des Verfassers 
tind behandelt die verschiedenen Arten von Kranen, die 
alten und Drehschcibenlcranc, die Hanunerkrane und die 
Derrickkrane. Schematisch sind die verschiedenen Krane 
an Skizzen erläutert, und bieten nach mancher Richtung 
hin interessante VcrKicichswertc. Preis geh. 6 M 

A. Patschkc, Transvcrsal-Dampfturblnen. Verlag 
von Max Röder. .Mülheim (Riihri. 

Das Werkchen behandelt den grösstcn Teil der von 
dem Verfasser erlangten Patente auf dem Oebicle des 
Tlirbinenbaues. Schemalischc Skizzen sind beigefügt. Hine 
Liste der Lizenzanzahlungspreise liegt bei für die ver- 
schiedenen Patente in den einzelnen Städten und Provinz« n 
Deutschlands sowie des Auslandes. Itn allgemeinen be- 
wegen sich diese Zahlen in Millionen und Hunderttausenden 
und dürften wesentlich nur für Käufer Interesse haben. 
Preis 2,50 M. 

Qentsch, Dampfturbinen. Verlag der Helwingschcn 
Verlagsbuchhandlung, Hannover. 

In wesentlich umfassenderer Weise gibl das vorliegende 
Werk des Kaiserl. Regierungsrates und .Mitgliedes des Palenl- 
anits Wilhelm (jentsch (ine Dehersicht über die im Patent- 
amt hehandelleti Turbinenanmeldungen. Ks schApFt seinen 
Inhalt wesentlich aus deutsche ■ und englischen Patent- 
schriften und bietet daher als Naclischlagebuch eine an- 
genehme Bereicherung des Büchermarktes. Preis geb. 16 M. 

P. StUhlens Ingenieur-Kalender für .V^aschincn- und 
Hüttentechniker 40. Jahrg. lOO.S. Verlag von Q. I). Buedeker. 
Ksscn iRuhri. 

Wie seine Vorgänger, so bringt auch der H' ue Jahr- 
gang dauernde Ausgestaltung der in dem bekannten Büch- 
lein enthaltenen Tabellen und Angaben. Neu aufgenommen 
wurden die Normalien für Kntwässerungsrolire Die bisher 
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in Teil II enthaltenen Tabellen über Seile und Ketten wurden 
in den ersten Teil versetzt Vervollständigt wurden die 
Angaben über Verbrennungs-Kraftmaschinen, und schliesslich 
eine Reihe von behördlichen (erlassen zugefügt, welche für 
den Techniker von Interesse sind. Preis des hübsch aus- 
gestatteten Kalenders .1 M. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Panzer und üeschosswirkung. Die l-lottc. Dezember. 
Ueberblick über die geschichtliche Entwicklung der 
Panzerung seit dem Jahre 18.SQ, Vier Abbildungen 
von beschossenen Panzerplatten. 

Di «n .cocfficiente di merito" per i projetti. Rivista Ma- 
ritima. November. Vorschlag des Ingenieurs Orego- 
retti zur Einführung eines Wirkungsgrades für Ge- 
schosse, um ihre Wirkung schätzen zu können. Er 
zeigt in der Abhandlung, wie dieser Wirkungsgrad 
für Geschosse bestimmt werden kann. 

Kriegsschiffbau. 

Launch of H. M. S. „Britannia". The Shipping World. 
14. Dezember. 

The latcst British battleship. The Nautical Oazcltc. 15. De- 
zember. 

M. M battleship .Hindustan". Engineering. 23. Dezember. 

Lcs cssai du .Dominion". Le Vachl. 24. Dezember. 

Die angeführten Artikel enthalten Angaben über die 
englischen Linienschiffe der ,King Edward VII.*- 
Klasse und — mit Ausnahme des ersten Artikels — 
über Probefahrten derselben. Abbildungen von den 
Schiffen sind meist beigefügt. Vergl. Mitteilungen aus 
Kriegsmarine. 

Baiticships -Idaho" and .Mississippi". Scientific American. 
17. Dezember. Mitteilungen über Abmessungen, 
Panzerung und Armierung der genannten ameri- 
kanischen Linienschiffe. Eine Abbildung. 

Ihe modern battleship within and without. Scientific 
American. 17 Dezember. Durchschnitt durch das 
Linienschiff .Louisiana" mit Erläuterungen. 
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Der Einfluss der Wassertiefe auf die Oeschwindigkeit von 
Torpedobooten. Ueberall. No. 8. Kurze Inhalts- 
angabe eines Vortrags des Marinebaumeisters Paulus 
über Probefahrten, die mit dem Torpedoboot ,S. 1 19" 
in Wassertiefen von 7-60 ni ausgeführt wurden. 
Es geht daraus hervor, dass die geringe Wassertiefe 
keineswegs in allen Fällen die Geschwindigkeit un- 
günstig beeinflusst. Bei 56«0 1. P. S. hat das Boot 
sogar auf der geringen Wassertiefe von 7 m die 
grösste Geschwindigkeit (27,82 knt erreicht. 

Pennsylvania Our swlftest cruiser. The Nautical Gazette. 
I. Dezember. Mitteilungen über die Probefahrten 
des amerikanischen Kreuzers „Pennsylvania". Die 
Durchschnittsgeschwindigkeit betrug 22,43 kn, die 
grösste Geschwindigkeit 23,02 kn. 

The launch of a large cruiser. The Shipping World. 
21. Dezember. Auszug aus einem Vortrage von 
James Dickie über die Vorbereitungen für den Ab- 
tauf des Kreuzers .South Dakota" und über die 
Bewegungsvorgänge beim Ablauf. Einige Skizzen 
von der Stapelung und eine Abbildung von dem 
Messapparat. 

Handeisschiffbau. 

Turbine steamers for the Irish Channel. Marine Engineering. 
Dezember. Ergänzungen zu einer früheren Beschreibung 
der Turbinendampfer .Londonderry" und.Manxmann" 
Zwei Abbildungen und eine Skizze von der Turbinen- 
anlage sowie ein Diagramm über Slip und Um- 
drehungen. Vergl. Schiffbau Jahrg. VI S. 232. 

Le vapeur Italien „Pallanza". Lc Yacht 24. Dezember. 
.Notiz ül>er den italienischen Frachtdampfer .Pallanza": 
L 121,3 m, B - 15,77 m, H = 10.21 m, Tiefgang 
= 8,05 m, Deplacement - I2.VM)I, Udefähigkeit 
b694 t. Kohlenvorrat 980 t. Geschwindigkeit 
= Jl kn bei einer Maschinenleistung von 3000 i. P. S. 
Eine Abbildung. 

Schiffsmaschinenbau. 

Armstrong and Day's waler • tube Iwiler. Engineering, 
16. Dezember. Kurze ßeschrethung des genannten 
Wasserrohrkessels. Er besteht aus zwei Untcrkcsseln 



und einem Oberkessel mit rwe'i Anhängekcsseln von der 
Grösse der Unterkessel. Die Heizrohre verbinden 
über die Kreuz Unterkessel und die oberen Anhänge- 
kessel, die Fallrohre sind an den Seiten von imlen 
nach oben geführt Längsschnitt, Querschnitt und 
eine Ansicht von Kessel. 

Some recent experiments at the United States model basin. 
Engineering. 16. Dezember. Auszug aus einem 
Vortrage über Versuche mit Modellschrauben ver- 
schiedener Steigung und verschiedener Schrauben- 
flächen, den D. W. Taylor vor der American Society 
of Naval Architects and Marine Enginecrs gehalten 
hat. Mehrere Skizzen und Diagramme. 

Machiner)' of the United States harbor dredgc Key West. 
Marine Engineering. Deaember. Angaben über die 
Maschinen- und Kesselanlage des hölzernen Baggers 
„Key West". Der Bagger ist 43,0 m lang, 9,45 m 
breit und hat eine Seitenhöhe von 4,56 m. Er hat 
zwei Verbundmaschinen, eine für die Fortbewegung, 
die andere für Baggerzweckc. Ein mit Zylinderkessci 
5,3 qm Rostfläche und 2,72 qm Heizfläche. Skizzen 
mit Massen und je eine Abbildung von Maschine und 
Kessel. 

La grossezza dellc pale d'elica. Kivista Marittima. Novemt}cr. 
Betrachtungen über die Konstruktion von Schrauben- 
propellern. Angaben über Schrauben von italienischen 
Kriegsschiffen sowie über solche von deutschen und 
italienischen Handelsschiffen. Tabellen und Diagramme. 



Jacht- und Segelsport 



Le canot automobile „Hilda". Lc Yacht. 17. Dezember. 
Beschreibung des Motorbootes „Hilda", das für Renn- 
zweckc konstruiert ist. Die Abmessungen sind: 
L 9,45 m. B 1,20 m. H 0,61m. Der Motor 
leistet 35 P. S. bei 900 Umdrehungen und hat bei der 
Probefahrt dem Boote eine Geschwindigkeit von 
17,11 kn verliehen. Die Schraube hat 0,35 m Durch- 
messer und 0,66 m konstante Steigung. Das Depla- 
cement iK-trägt 1,6 t. Linien, Längsschnitt, Stauungs- 
plan und eine Abbildung. 

Les pelites classes de la Clyde .La Valmai* de la classe 
des 19—24 pieds. Le Yacht 17. Dezember. Linien- 
und Takciriss der Segeljacht „Valmai", als Vertreterin 
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ihrer Klasse unter den Clyde- Jachten. Sie ist von 
Mylae und Fife entworfen und kostet etwa 4000 M. 

Le yacht ä moteur & petrole Dickie. Le Yacht. 24. De- 
zember. Angaben ül>er die Verbände und Ein- 
richtungen der Motorjachl .Dickie", die für Hahrten 
auf dem Meere konstruiert ist Sie ist 16.75 ni lang 
und 3,05 m breit. Der Motor leistet SO P. S. Längs- 
schnitt und Stauungsplan. 

Amerikanische Ewer- Yacht „Najad". Wassersport. 29. De- 
zember. Mitteilungen über die genannte Jacht, deren 
Spantformen durch geknickte, gerade Linien gebildet 
werden. Die Abmessungen sind: L (über alles) 
11,72 m. Lwi. — 9,36 m, B ^ 3.72 m. Tiefgang 
(ohne Schwert) — 0,91 m, Segelfläche — 85 qm. 
Linien. Takelriss und Einrichtungspläne. 

Flossenkiel - Yacht von 5,5 Scgellängen. Wassersport. 
22. Dezember. Wiedergabe der Linien und des 
Takcirisses einer von Heidlniann entworfenen und 
gebauten Flossenkieljacht, über die folgende Daten 
miigetcilt werden: L (über alles) 7,54 m, Lw i. = 
5,40 ni. B - 1,94 m, grösster Tiefgang — 1,05 m, 
Vermessungssegelfläche 44,5 qm. Gewicht des 
Bleikiels — 350 kg. 

Verschiedenes. 

Prccboard. Marine Engineering. Dezember. Ueberblick über 
die Geschichte der Frciburdfragen in England. 

Novel Center veilikal keel. Marine Engineering. Dezember 
Skizze von einer neuen Kielkonstruktion, bei der die 
Miitelkielplatte mit den oberen und unteren Winkeln 
durch ein hochstegiges I- Eisen ersetzt ist. 

A fircboat for Portland. Oregon The Shipping World. 
14. Dezember. Abdruck eines Artikels aus The 
Nautical Gazetie mit Längsschnitt und Decksplan von 
einem Feuerlöschboot von 33,5 m Länge und 7,3 m 
Breite. 

Clydebank shipyard. The Shipping World. 21. Dezember. 
Kurze Beschreibung der Werft von John Brown 
&Co, die zu den bedeutendsten Werften zu rechnen 
Ist. Eine Ansicht von der Werft. 

Desinfektions- und Fcuerlösch-Apparat. See-Maschinisten- 
Ztg. 15. Dezember. Kurze Erläuterung der Wirkungs- 
weise eines Claylon-Apparates. Eine Abbildung. 

II primo giro del mondo compiulo de un viaggiatorc italiano. 
Rivista marittima. Nov. Der Artikel versucht den 
N.ichwcis bringen, dass die oft angezweifelte Wclf- 



u:nsegelung von Qianfrancesco Gemelli Careri doch 
stattgefunden habe. 
Eine Fahrt durch die Eisregion der Neufundlandbanken. 
Hansa. 24. Dezember. Beobachtungen eines Schiffs- 
führers während einer Fahrt in Eisfeldern und 
zwischen Eisbergen bei Neufundland, Der Beobachter 
hält die Eisfelder für ungefährlich. 

Der Oesamtauflage der vorliegenden Nummer liegen 
Prospekte folgender Firmen bei: 

1. Dulsburfer Kettentabrik H. d'Hone, Duisburg, 

betr. Ketten: 

2. Duisburger Maschinenbau - Akt. - Gesellschaft 
vormals: Bechern & Keetmann, Duisburg am Rhein. 

betr. Motorlaufwinden; 

3. FrSde & Brilmmer, Waagenfabrik. Siegmar- 
Chemnitz, betr. Kranwaagen ; 

4 KSnIgin-MatlenhUtte.Aktlen-aesellscbaft.Cains* 
. S., betr. Kompressoren; 

Slemens-Schuckcrt Werke, 0. m. b. H., Berlin, 
a. Nachricht No 42 belr Leitungen für Starkstrom- 
Anlagen. 

Nachricht No. 4a betr. Scheinwerfer. 

. 51 . Schiffsinstallationen, 
auf die wir unsere verehrten Leser ganz besonders auf- 
merksam machen. 
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Die VI. Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 



Von Herrn Professor Schütte-Danzig empfingen 
wir «eingeschrieben" den nachfolgenden Brief, wel- 
chen wir, dem Pressgcsetze entsprechend, mit der 
erforderlichen Brwidenuig der Redaktion hier zum 
Abdruck bringen. 

Langfuhr, den 10. Januar \W5. 

Herrn Geheimen Regierungsrat Professor Flamm, 

Charlottenburg. 

Sehr gedirter Herr QeheimFatt 

In Ihrer Besprechung „die VI. Hauptversamm- 
lung der Schiffbautechnischen Gesellschirft'' sind die 
Aeusserungen. welche ich nach Ihren Darstellungen 
zu dem Vortrage des Herrn Profc.s.sor Dr. Ahlhorn 
getan haben soll, nicht mit denjenigen, welche ich 
in der Tat gemacht habe, identisch. Wie mir Herr 
Professor Mcntz mitteilt, haben Sic hezw. Ihr Blatt 
Stenographen auf der N'ersammlung gehabt. Ich 
nehme daher an. das.s die Unrichtigkeiten in der 
Wiedergabe meiner Diskussion durch diese Steno- 
graphen veranlasst sind und fühle mich um so mehr 
zu dieser Annahme berechtigt, als in dem mir von 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft offiziell zuge- 
sandten Stenogramm ganze Sätze ausgelassen, andere 
wiederum entstellt waren. 

So z. B. habe ich gesagt, dass von einer Ge- 
setzmSssiglcett in der Bildung bestimmter Niveau- 
flächcr. keine Rede melir sein kann. Ich habe 
mich also nicht so allgemein ausgedrückt wie es 
nach Ihrer Wiedergriw den Anschein hat. Ebenso 
fehlen in dem Absatz: „Der Widerstand usw. . . ." 
verschiedene Sätze. Ganz entschieden muss ich mich 
aber gegen die von Ihnen wiedergegebene Aeusserung 
t>ezüglich der .Schiifsscliraube verwahren. Woher 
soll denn eine Schraube ihr Wasser bekommen, wenn 
nicht seitlich von der eintretenden Kante her? Ich 
habe nicht von dem Eintritt des Wassers in die 
Schraube, sondern von der Bewegung des Wassers 
in der Schraube j^'espr<iclien Ich habe mich dahin 
g^imsert, dass bei Schrauben mit konstanter Steigung 
das Wasser nicht, wie Herr Dr. Ahlhorn behauptet, 



zentripetal nach der .Mitte sich bewegt, sondern 
zentrifugal nach aussen. 

Auch darf ich Sie wob! bitten, meine Aeusserung 

bcziiü;! der I'roudeschen Theorie berichtigen zu 
wollen. Ich habe niclit behauptet, dass wir bei der- 
selben in ihrer ietzigen Form stehen bleiben sollen, 
sondern habe darum gebeten, diese Theorie, die 
zweifellos die beste bis dato existierende ist. durch 
eingehende Versudie Aber die RdbangswiderstSnde 
zu vervollkom mnen. 

In der Anlage beehre ich mich, liinen eine Ab- 
schrift meiner l:rwiderui% mit der Bitte zu über- 
senden, dieselbe zusammen mit diesem Briefe in 
Ihrer Zeitschrift veröffentlichen zu wollen. 

bi ausgezddineter Hocbaditinig 

g^. Job. Schütte. 

(Abschrift). 

Euere Majestät, Königliche Hoheit, meine Herren! 

Zweifellos sind die Versuche, die Herr Professor 
.■Xhlborn im vorigen und in diesem .lahre gemacht 
hat, sehr interessant. Sie werden auch dazu bei- 
tragen über die Wirbel- und Wellenbildungen, die bei 
einem Schiffe, bei emem im Wasser bewegten 
Körper entstehen. .Aufklärung zu geben. 

Der Herr Vortragende hat während seiner Aus- 
führungen sehr oft von den Str&mungsverhiltnissen, 
von „.Stromlinien" geredet. Meine Herren, ich 
glaube es ist die höchste Zeit, dass endlich einmal 
mit der sogenannt«! Strondhiientheorie gebrochen 
wird und es wäre schade, wenn dieser Vortrag uns 
in dieser Theorie bestärken sollte. 

Es ist ein grosser Unterschied, ob ein Schiff 
durch irgend ein Treibmittel durch das Wasser ge- 
trieben wird, oder ob das Schiff festliegt und das 
Wasser fliesst um dasselbe herum. Ein Schiff, welches 
z. B. in einem Strom, dessen Geschwindigkeit 3 See- 
meilen beträgt, vor Anker liegt, wird in den Anker- 
ketten eine Zugkraft besitzen, die nicht gleich ist 
derjenigen Kraft, welche erforderlich wäre, um das 
Schiff in ruhigem Waaser mit 3 Meilen vorwirts zu 
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treiben, f^nz abgeselien von den Verlusten in den 

Trejbipitteln. 

' -'.-^ ,yfiit '«{i/iM:rordentIich interessant, die Ver- 
suclie.* •>rel^'ßviel' .fierr Vortragende mit grossem 
Reiss?_ .•ausgeht! hat. auf grössere Platten bezw. 
bc\v cj^V'.^ArP^''* '^K''*tl^<äftrag*^n. Ich glaube nicht, 
dass dani>''tD^|i9ft»«{)/ErVa}idioungen auftreten werden, 
welche Hetr {^»''XKlb^ni"^! seinen Versuclien mit 
diesen winzigen 'Vförfem durch die Photographie 
festlegen konnte. Ich stütze diese meine Behauptung 
auf imine melnfUnlge Praxis in der VersudHHrtation 
des Norddeutschen I loyd, in der ebenfalls zahllose 
Photographien und ikubachtungen angestellt worden 
sind und noch angestellt werden. Würde z. K. eine 
nur I qm grosse Platte mit einer Oeschwindi}i;kcit 
von nur ein Meter vertikal zur Hewcgiingsrichtung 
durch das Wasser geschleppt wcrdu-n. so könnte von 
einer gewissen gesetzmässigen, regelmässigen Wirbel* 
bildung, von der Bildung einer bestimmten Nivau> 
füche Iceine Rede mehr sein. Deshalb auch be- 
f&rdite idi, dass die Darstellung des Herrn Dr. Ahlborn 
leicht zu Tnigschlfissen fQhren kann. 

Es ist versucht worden, vermittels der Photo- 
graphie und des Stereoskops jedes subiektive Moment 
auszuschalten und der Herr Vortragende meint, dass 
die vorliegende Aufgabe als vullkcunmen gelost be- 
zeichnet werden kann. — Meine Herren, was besagt 1 
iiberhaupt das mit so grosser Vorliebe und so ät | 
gebraiichlc Schlagwort „objektiv"? Sicher ist die 
Photographie an sich eine objektive Darstellung, 
aber ihr Wert wird durch die subjektive Betrachtung 
abgeschwächt; denn ich glaube kaimi. dass Schluss- 
folgernngen aus Photographien gemacht werden 
können, ohne dass die geringste Subjektivität des 
Beobachters, die wiederum eine Polge seiner theo- 
retischen und praktischen Anschauungen ist. vor- 
handen wäre. Obgleich zugegeben werden muss. 
dass das Photogramm ein ganz vorzügliches Hilfs- 
mittel bei allen Versuchen ist, so muss man sich 
iiiich bei der FVtrachtung der während des Rxperi- 
mentierens gewonnenen Photographien sämtliche 
Nebenumstinde ins Oeditohtnis zurfickrufen können, 
die vor. während und nach dem .Moment de? l'hoto- 
graphicrens eingetreten sind, denn sonst können 
gerade die Photographien zu merkwürdigen Schlüssen 
die Veranlassung sein. Hin solcher Triii;'^ch!iiss 
scheint Herrn l)r Ahibom t)ci den Schrauben versuchen 
untergelaufen zu sein. Denn wenn er sagt, dass 
bei einer Schraube wie sie von ihm benutzt wurde, ! 
das Wasser strahlenförmig in die Schraube hinein- 
gesogen wird, so ist das nicht richtig. 

Mei allen Schrauben mit konstanter .Steigung, 
bei denen also der Steigungswinkel nach der .Nabe 
hin zunimmt, wird das Wasser nicht zentripetal, | 
sondern zentrifugal in der Schraube bewegt Darüber 
habe ich eine grosse Reihe von Versuchen gemacht, 
indeir. achsial durch eine tinhle Welle l.uft in 

den W'irkungsbereich der Schraube treten Hess. Nur i 
bei Schrauben mit konstantem Steigungswinkel, die I 
also eine radial veränderliche Steigung von der Nabe 
nach dem Umfang zunehmend haben, wird das Wasser 
zentripetal in die Schraube gesogen. Auch hierüber | 
habe ich s. Zt. in der Versuchsstation des Nord- 1 
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deutschen Lloyd Versuche angestellt, die diese meine 
Behauptungen voll und ganz bestätigen. Für uns 
Schiffbauer sollte es vor allen Dingen darauf an- 
kommen, dass die Froudesche Widerstandsthenrie auf 
ihre Richtigkeit hin geprüft und weiter uLisgehildet 
wird. Meine Herren, ich glaube kaum, dass es je 
einen Gelehrten geben wird, der Ihnen auf rein theo- 
retischer Basis den wellen- und wfrbelbfldenden 
Widerstand errechnet, wie er bei geometrisch so 
komplizierten Körpern auftritt, wie sie das Schiff und 
sehie TreMimittel sind. Das auch haben die beiden 
Proudc's, die vor langen .lahren schon ganz 
ähnliche und gleiche Versuche gemacht haben, wie 
sie uns jetzt Herr Dr. Ahlborn vorführt schon damals 
richtig erkannt. L'm die Klippe zu umgehen, die 
sich dem Schiffbauer bei der Errechnung des Schiffs- 
widerstandt^ durch die f^rrechnung des wellen- und 
wirbelbildenden Widerstandes darbietet, haben die 
beiden Froude's diesen Widerstand als den soge- 
nannten Restwiderstand ermittelt, d. h. nach .\bzug 
des Reibungswiderstandes, der ja zweifellos weilen- 
und wiflielbildenden Widerstand zur Folge hat, von 
dem Oesamtwiderstand. 

Wenn das Newtonschc Aehnlichkeitsgesetz, wie 
es von Fronde bei der Bntchmmg sdn^ Schiffe- 
widerstandes angewendet wird, heute nicht mehr für 
alle Schiffe stimmt, so liegt das in der falschen Er- 
mittlung des Reibungswiderstandes, der nicht mit 
einer konstanten Potenz der Geschwindig^it. sondern 
mit einer variablen Potenz wächst. 

Demzufolge möchte ich Herrn Dr. .•Shiborn 
bitten, in Zukunft sein Aumnoierk vornehmlich auf 
die genaue Ermittlung des Reibungswiderstandes zu 
richten und uns zu helfen, die r-rnudcsche Wider- 
standstheorie, die bis heute zweifellos die beste aller 
Sdiifbwklerstandstheoricn ist, mehr und mehr zu 
vervollkommnen. 

Infolge dieser den schweren W^rwurf unsach- 
gemässer Berichterstattung enthaltenden Zuschrift 
hat die Redaktion sidi sofort mit den massgebenden 
Stellen in Verbindung gesetzt und teilt dai^ber das 

Folgende mit. 

Herr Professor Dr. Ahlborn-Hamburg, zu dessen 
S'orfrag Herr Professor Schütte seine Di^ussionsrede 
hielt, äussert sich wie folgt: 

Hamburg, 13- Januar 1905. 
Sehr geehrter Herr Professor! 

Auf Ihr Schreiben vom II. d. M. möchte 

ich folgendes erwidern: 

Herr Professor Schütte hat mir gleich nach 
der Diskussion gesagt, dass er das Stenogramm 
seiner Rede so korrigieren wolle, dass die „Miss- 
verständnisse" beseitigt würden : ,wir sind ja ganz 
einer Meinung". Ich habe darauf erwidert, dass 
wir gar nicht einer Meinung seien. Ich habe 
ihn sofitrt gefragt, wie er dazu komme, den Be- 
wegungen an grösseren Platten jede Gesetzmässig- 
keit abzusprechen, obgleich wir doch gemeinsam in 
Bremerhaven eine I'latfe von I qm mit der grössten 
erreichbaren üeschwmdigkcit geschleppt und die 
völlige Aehnlichkeit der Erscheinungen mit meinen 
kleinen Modellen photo^nphisch festgestellt haben. 
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Herr Schütte wusste darauf nur zu eru'idern. dass 
sei nicht die grösstc erreichbare (jcschwindigkeit 
geweseiL Ich weiss das aber mit absoluter 
Sicherheit. — Ihre Darstdtutig (Heses Punktes 

seiner Diskussionsrede ist ^anz z w c i f e I ' oS 
richtig und stimmt aucii mit dem an dieser Steile 
Ificketilosen Sienogramm der SchifftMirtedmischen 
Gesellschaft überein! Wenn Seh Iiintcriier das Wort 
„Niveauflächen" einschaltci, so kann ich nur sagen, 
dass er nach meiner festen Ueberzeugung iMeses 
Wort in seiner Rede nie In j^ebraticht hat; unsere 
darauf bezügliche, oben erwähnte Besprechung hätte 
dann sicher eine ganz andere Wendung genommen: 
ich würde sofort gefragt haben, woher er das wisse, 
da er doch nie einen Versuch über die gesetz- 
mässigc Aenderung der N'iveauflächen angestcih hat. 
— Aber auch mit dem nachträglich hinzugebrachten 
Worte .Niveauflachen* bleibt der Satz eine ebenso 
haltlose und unwissenscliaftliche Mehatiptttng, Wie 
der in Wahrheit gesprocliene Satz. 

Die von Herrn Schütte verlangte »Berichtigung** 
Ihres Satzes über die StrSmungen an der Schraube 
setzt allem die Krone auf. hier stellt er alles auf den 
Kopf! Vor der Schraube strömt das Wasser nach 
meinen Photographien auf konvergieremlen Bahnen 
zur Schraube, das ist keine leere Behauptung von 
mir. sondern eine Tatsache, die Schütte durch seine 
von mir nicht anerkannte Autorität durch einfaches 
Behaupten des Gegenteils nicht fortschaffen kann. 

Ich möchte wissen, wo ich in meinem vorher 
gedruckten Vortrage .behauptet'* habe, das Wasser 
fliesse in der Schraube zentripetal nach der 
Mitte't* — Femer. woher Herr Schütte weiss, dass 
das Wasser in der Schraube zentrifugal nach aussen 
fliesst ?! i'ositiv hatte Herr Professor Schütte be- 
stritten, dass das Wasser vor der Schraube zentri- 
petal fliesse. Ebenso absolut bestimmt hat er 
gesagt, man müsse hinsichtlich des Wellen und 
Wirbel bildenden Widerstandes bei der Hroudeschen 
Theorie stehen bleiben, nur ffir die Rdbungswider- 
ständc wolle er weitere Untersuchungen gelten 
lassen: das empfahl er mir! 

Hiernach erweisen sich die von Herrn Schütte 
verlangten „Berichtigungen" Ihrer Berichte über die 
letzte Hauptversammlung als nachträgliche, den 
Tatsachen nicht entsprechende Abände- 
rungen seiner Diskussionsrede, gegen die ich 
in der energischsten Weise protestiere, 
kh kann diese nachträglichen Aenderungen des 
Herrn Schütte wohl verstehen, aber ich kann 
natüriich nicht gestatten, dass durch ein solches 
Vorgehen nun auch noch mehre kurzen Erwiderungen 
in der Disku'^sii n :ils ein lächerlicher Kampf gegen 
Windmühlenflüget hingestellt werden. Bei der 
SdiHfbautechnischen Gesellschaft habe ich bereits 
in aller Form gegen den Pnak des Schütle'schen 
literarischen l-laborates r.inspriiLh crhnhen. 

Ich freue mich, Herr üehcimrat. dass Sie in 
Ihrem Bericht so trefflich den Standpunkt der 
ottiektiven Wahriieit vertreten, der uns allein weitet- 
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hilft und alle Männer von ernstem wissenschaftlichen 
Streben sympatbisdi veibindet 'V . *'• *•'* 

Mit Itoundlichem Onisse ' * . .* *."* 

Ihr ganz ergehener 

gez.- ^^r •Abiborn. 

Desgleichen Kegt zu* d<^ ße^Cttesdien Briefe 

die nachstehende Erklärung vo-: 

j Herrn Geheimen Kegierungsrat Professor Flamm 
I Charlottenburg. 

Auf Ihre Anfrage bestitige ich Ihnen, dass 
nach meiner Ueberzcugiing Ihre Ausführungen 
über die 0. Hauptversammluiig der Schiffbautech- 
nischcn Gesellschaft in \o. 6 des , Schiffbau" betr. 
die Diskussionsrede des Herrn Professor Schütte- 
Oanzig im Anschluss an den Vortrag des Herrn 
Professor Dr. Ahlhorn- 1 lainhurg, durchaus objektiv 
gehalten sind und nach Inhalt und Sinn den Tat- * 
Sachen entsprechen. 

Berlin W. 50. 15. Januar 05. 

gez. Prot. Carl Fa^rd. Direktor des Oernianischen Uoyd. 

gez. Prof P. F<oiiiberK. 
gez. Prof. Dr. Micihe. Rektor d K^i I cchn. Hoclisehale-Berlin. 

Rcz Prof. Hans iJieckhoff. 
gez. Kiidliiff, (ieheinier Ober-Baurat im Kcichsmarineamt. 

gez. Busicy, Uehcirncr Kct^ierungsrat und Professor, 
gesehifilifihrender Vorsitzender der Schillbiutechnlsclien 

(lesellschaft 
gez. H. Scidler, S(. tiilf(i.niiiii;i.'niciir. 
Geschäftsnihrer der Schiffbautcchnischen (lesellschaft. 
gez. nix, Kaiserliclier .Marine-Scliiffbaumcister. 
gez. W. üverhüff. Diplom-lnKcnieur. 
gez. Ii. .Misch. Scfiiffbauingenieur. 
Ze7. Dipl Int; .MeNaiider hictziiis 

Ferner lauten die beiden allerdings lückcnliaiten 
Stenogramme an den in Betracht kommenden Stellen: 

Stenogramm der Schiffbautechnischen Qe- 

Seilschaft: 

. . . Wenn man diese l'lattcn von lu qcni ver- 
grössert auf meinetwegen I qm wid die Geschwin- 
digkeit von '^tfo cm auf ''/o ^ vergrösserl und eine 
solche l*latte quer zur Falirtrichtung durchs Wasser 
schleppt, so kann von Stromerscheinungen und Wirbel- 
bildungen kaum noch die Kede sein. Iis ist ein 
wildes Durchefnanderschiessen von Wasser ohne jede 

Gesetzmässigkeit 

.... Froude hat ganz richtig erkannt, dass der 
Wellen- und Wirbelhildungswiderstand niclit zu er- 
rechnen ist. er hat ihn als Press- 'Rest- die Ped.i 

. widerstand bezeichnet, ich möchte empfehlen, dass 
wir hierbei stehen bleiben 

' ... Wenn ferner gesagt wird, dass bei einer 
Schraube das Wasser strahlenförmig In die Schraube 

I hineingezogen wird, so mag dieser Trugschluss da- 
durch entstanden sein 

. Stenogramm des .Schiffbau": 

... es entsteht ein wildes Durcheinanderschiessen 
von Wassermassen ohne jede Ocsctzmässigkeit ... 

. . . Wenn ferner behauptet wird, dass bei einer 
Drehung in die Schraube Wasser hineingesogen wird, 
so mag dieser Trugschluss dadurch entstanden sein, 
I dass die Schraube stillstand 
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• VWii' äberUgsen es fedein Teilnehmer an den 
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Oeselis«ifahI^2u.£n(sj^biden. ob das Referat in No. 6 
des Scl^EfMkr/öder.die hier wiedermeebenen Br- 
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klintngen des Herrn Professor Schütte den Tat- 
sachen entsprechen. 

Die Redaktion des Schiffbau. 
Geh. Reg.-Rat Prof. Oswald Plarom. 



''^ef^ deutsche Schiffbau im Jahre 1904. 

Von P. Meyer. 



Das Jahr 1904 ist f&r die deutschen Werften 
kein besonders gutes zu nennen. Der allgemeine 
Tiefstand in Handel und Wandel machte sich auch 
im Schiffbau bemerkbar. Es wurden im ^nzen 
weniger Schiffe bestellt wie in den Vorjahren und 
die wenigen neuen Auftrige mnssten zu sdir bilHgen 
Preisen angenommen werden, um den auf jeder 
Werft vorhandenen eingearbeiteten Arbeiterstamm be- 
sdtiftigen zn Icönnen. 

(jegen Hnde des Jahres traf eine Bessenm;^ ein 
dadurch, dass mehrere grosse Heedereien sich zur 
Bestdlung von Nettbouten entschlossen. 

I. ICriegsschiffbau. 
Der prop^rammmässige Ausbau der deutschen 
Kriepsflotte pab einer Reihe von Werften gute Be- 
schäftigung,' Pulgende Kriegsschiffe sind im 
Laufe des Jahres zur Ablieferung ge- 
kommen: 

Linienschiffe: 
„Schwaben** von der Kaiserl. Werft zu Kiel; 
„Braunschweig" von der Germania-Werft zu Kiel; 
.Elssss" von der Sdiiehau-Werft zu Dsiuig. 

Grosse Kreuzer : 
»Prinz Adalbert" von der Kaiserl. Werft zu Kiel; 
,Priedrich Karl" von Blohm & Voss zu Hambuis. 

Kleine Kreuzer: 
.Lndine" von den Howaldtwerken zu Kiel; 
»Hamburg" vom Vulkan-Stettin; 
«Bremen" von der A.-G. Weser-Bremen. 

Plnsslcanonenboot: 
»Vaterland" von 1-. SchichaU'Eltnng. 

Torpedoboote: 
,S 120 -124« von P. Scbichau-Elbing. 

Im Bau befinden sichnoch folgen de 
Kriegsschiffe; 

Linienschiffe: 
•Preussen" beim Vulkan-Stettin; 
, Hessen" bei der Oermania-Wcrtt-Kicl ; 
.I.uiliringen" bei Schichau-Üanzig ; 
..Deutschland" bei der Germania- Warft-Kid ; 
„0" beim Vulkan-Stettin; 
..P** bei der Kaiserl. Werft Wilhelmshavens. 

Grosse Kreuzer; 
„Roon" bei der Kaiserl. Wcrft-Kicl ; 
„Yorlc** bei Blohm & Voss-Hamburg; 
„C" bei der A. Q. Weser-Bremen. 

Kleine Kreuzer: 
,3erliii** bei der Kaiserl. Werft-Danzig; 
„Mfinchen" bei der A (i Weser-Bremen; 
„Lübeck" beim Vulkan-Stettin; 
„N" bei der A.-G. Weser-Bremen; 
„Ersatz Alexandrine" bei der Kaiserl. Werft-Danzig; 
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Meteor" bei der Kaiseri. Werft-KicL 
Torpedoboote: 
125—130'* bei P. Schichau-Elfaing. 

Hieraus ergibt sich folgende Zusammenstellung: 
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Zusammen 14 
Hiervon liefern: 

Kaiseriiche Werft Kid dn Unienschiff. zwd 
grosse Kreuzer, dnen kleinen Kreuzer. 

Kaiserliche Werft Wilhelmshaven : ein Linien- 

sdliff. 

Kaiserliche Werft Üanzi^; zwei kleine Kieuzer. 

Ocrmania-Werlt : drei Linienschiffe. 

f-". Schichau-Danzig: zwei Linienschiffe. 

F. Schichau-Elbing : dn fHusskanonenboot. df 
Torpeddwote. 

Blohm & Voss: zwei grosse Kreuzer. 

Howddtwerke: einen kleinen Kreuzer. 

Vulkan-Stettin: zwd Linienschiff^ zwd kleine 
Kreuzer. 

A.-G. Weser: einen grossen Kreuzer, drd kleine 
Kreuzer. 

Die Bauten sind also wie folgt vertdlt: 





Kaiserliche 
Werften 


Privat- 
Werften 


Linienschiffe 


2 


7 


Grosse Kreuzer .... 


2 


3 


Kleine Kreuzer .... 


3 


6 


Kanonenboote .... 




1 


Torpedoboote .... 




II 


Zusammen 


7 


28 



Der Ausbau der Kriegsflotte schreitet nach dem 
festgesetzten Flottenbauprogramm gieidimisdg vor- 
wirfs. Sdbstverständlich werden die neueren Schiffe 

mit allen inzwischen ;(L-maLhten Neuerungen und 
Verbesserungen ausgestattet. Z. B. haben die zuletzt 
in Bau gegebenen Linienschiffe und grossen Kreuzer 
eine wesentlich andere Panzerung und Bestückung 
erhalten, wie die zuerst nach dem oben erwähnten 
Bauplan gebauten. 

Als Kessel hat die Kaiserliche Abrine jetzt den 
Typ „Schultz -Wasscrrohrkessel" angenommen. Es 
werden alle neueren SchifiB ledig^di mit Schdtz- 
Kesseln ausgerüstet 
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HeteSI zur Ke^tfeuerung findet in der Marine 

ri'jsm:dchntL- \'ei\veiidi:ivij. Die Kaiserlichen Werften 
haben eigene Dampfer zum Transport des üels nach 
den auf der Reede liegenden Kriegsscliiffien erhalten. 

Ausserdem werden fortwährend Versuche gemacht 
zur Verbesserung der Bekohlungseinrichtungen, sowohl 
im Hafen wie während der Falirt auf offener See. 

Mit Dampfturbinen sind zurzeit ein kleiner 
Kreuzer und ein Torpedoboot ausgerüstet. Der erstere 
befindet sich noch im Bau. Das letztere hat seine 
ersten Probefahrten abgelegt, lieber die Ergebnisse 
ist noch nichts endgültiges in die Oeffentlichkeit 
gedrungen, doch hat das Boot die kontraktmässige 
Qewtiwindijikeit angeblicli erreicht. Im übrij^n 
findet die tktmpftnrl^e in der Marine starke Ver- 
wendung zum Betrieb der Dynamomaschinen. Die 
Firma iirown, Boveri & Co. liat kürzlich einen Auf- 
trag auf 22 IHnsonsturbinen fCr obige Zwecke von 
der Marine erhalten. 

.NUt dem Bau von Unterseebooten zögert Deutsch- 
land immer nocli. Die Germania-Werft hat allerdings 
ein Versuchsboot gebaut, es ist auch von staats- 
wegen eine grössere Oeldsummc für \'ersuchc mit 
Unterseeboten ausgeworfen. Aber die angestellten 
Versuche scheinen bis jetzt noch kein befriedigendes 
Resultat gebracht zu haben. 

Die Schiffe der ..Brandenburg"-Klasse sowie die 
Kreuzer .JCaiserin Augusta" und „Irene" werden 
durch Umbauten und Erneuerungen nach MSglichkeitden 
tili iiiLTncn .\nforderunjfeii entsprechend renoviert. Die 
letzten beiden Küstenpanzerschiffe erhalten durch \'cr- 
längerung um 8 melneErhShungihrer Kriegstüchtigkeit. 

II. Deutsche Werften. 

Ueber den Zustand und die (kJeutung der 
deutschen Schiffbau-Industrie j:;chcM folgende Zahlen 
einige Aufschlüsse. 

Deutschland besitzt neben den drei Staatswerften, 
die zusammen ungefähr 20 ooo Arbeiter beschäftigen, 
l ') üross-Werften mit etwa 4.S ooo Arbeitern, etwa 
4 COO 000 qm Grundfläche und etwa 100000 üOO M. 
BetrietKskapnal. Seeschiffswerften mittlerer Osfisse sind 
12 vorhanden. Dieselben beschäftigen etwa 
60UO Arbeiter, besitzen etwa »uu uuo qm Bodenfläche, 
sowie etwa 20 000 000 M. Betriebskapital. Ausser- 
dem gibt es noch etwa l.'^ kleinere Seeschiffswerften 
und etwa 15 Flussschiffswerften. Unter den letzteren 
befinden sich einige von ganz beträchtlicher Leistungs- 
fähigkeit. Die grösseren und bedeutenderen dieser 
Werften haben zur Vertretung ihrer gemeinsamen 
Interessen den „Verein deutscher Schiffowerften" mit 
dem Sitz in Herlin gegründet. 

.Auch in dem verflossenen .lahre sind die Werft- 
betriebe zum Teil erheblich erweitert und vcrgrössert 
worden. Die Werften von Tecklenborg-Qeestemünde, 
Seebeck-Bremerhaven, Neptun-Rostock und Reiher- 
stieg- Hambini^ l;ahen ihr .Aktienkapital um je 
500 000 M. erhöht. Die Flensburgcr Schiffbau- 
gesellschaft hat eine grosse Neuanlage in Betrieb ge- 
nommen, die Xeptunwerff. die Reiher.-^ticgwerft und 
die A.-ü. Weser haben grosse und leistungsfähige 
Sdiwimmdocks erhalten, die A.-(j. Weser hat eine 
gewaltige neue Werft in Gröpelingen bei Bremen 



eröffnet, in Emden ist eine ganz neue Werft „Nord- 

seewerke" im Hntstehen begriffen. .Auch die Kaiser- 
lichen Werften werden sämtlich beträchtlich ver- 
grOssert und mit neuen Docks und Werfcstitlen ver- 
sehen. 

III. Neubauten der einzelnen l'ri vat- Wc rftcn. 

Ueber die Produktion der deutschen Werften im 
.lahre l')04 möge folgende nach den Listen des 
(lerinanischen l.inyd angefertigte alphabetische Zu- 

samnicnsteliung berichten : 



Werft 


abgeliefert 


nuch im Bau 


schiiaajt 

jZahl 


B 
R..T. 


IPS 


Zahl o\ .IPS 


Andersseii- 


Sl-|i!cpp'-;.'i|-.ii 1 








Nvckarsulm 


Baggt r 1 


56 


35 






Nachen \ 2 


II 








Motorboot i — 






1 35, 7U 



Berning- 

haus- 
Duisburg 



Zus. 
Schlepper 
Schwunm- 

kran 
Plassrad- 
Schlepper 
Schleppinlin 
Ladcanlagc 
Hagßcr- 
nachen 
Krandampfer 



1.^21 
1191 



35; 
470 



74 — 
571 1330 



4701 



— 6 



59 — 



3SI 70 



875 lÜÜO 



4170 - 



ZmT] 8 i 1383! IS20; 8 



540 

S58S 



Blohm 
6t Voss- 
Hamburg 



Branden- 
burg- 
Hamburg 



Bremer 
Vulkan- 
Vegesack 



l'assaßierd 
l-racht- lind 
Pas>agierd. 
^ichwiinm- 
dock 
Frachtdanipf.. 
Or. Kr euzer | 
Zus. I 

Schlepper 
Leichter ' 

Barkasse 
PassaKierd 
Zus 

Frachtdampf. 1 
Pracht- und 
Passasierd. 
DampnoKgeri 

Seclcichtcr | 
Schlepper 



.1614 ISSO 
3 20199 SeOOj 



I 



4.<!0 
1450 



I 



7S0 



4 I206S9U1I30 



I <töOO 2100 
I \ 98001 ? 



5 '245231113301 6 |347S9; 13230 

I ' I 
2051 I I 



52 
22 
14 
144 



- 2 I 8OI - 



36' 
345 

\S86 



2.^2 

8647 48.S0 

7317 3520 

5161 280l 

922 — I 



I I 3B 60 

.1 118 60 

.1 12178 ,S5.S() 
I28(M> 



S4W) 





Zus. 


11 


17402 


8650 




Cassens- 
Hmden 


Seßelschiff 


1 


t04 






Fack- 


SegelKhifl 1 


4 






Itzehoe 


Scfiiepper , 


1 


1 % 


220) 




Zus. 


5 


187, 


220| 



Tflndng Segelschiff 

I 1 

Peehter- Sesebchlfr ; I i 30 — 

Königsberg' Schlepper 1 | 28 ISO' 

I Passagierd. , 1 | 40 75, 

Brückenpont. 5 ' 15 — ; 

' Motorl>oot 1 2 5 

Hafenponton I 9 

Bcrcisungsd. I 22 80 

I rahre Ii 11 — 

Ziis.) 12 I.S4 3I0< 



920 




215 


450 


26113 


11200 


312 




1 90 




90 




65 




83 


270 


705 


2000 


: 788 


2270 
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Werft 


SddffMrt 


ab^; die fort 


noch im Bau 


Zahl 


B 
R-T. 


1 PS 


Zahl 


B. 
R-T 


1 PS 


ncnshiirger 
Schiffsbau- 
OeseUschaft 


Frachtdampf. 

Fracht- und 
PassasienL 
Petrowam* 
Leichter 


7 
2 


24183 
2501 


I17.S() 
1100 


Q 
1 

1 


17610 
«>000 

300 


8000 
2800 




Zus. 




26684 


mso 


II 


239T0 


Ii 300 


Prerkh»- 
Osterholz 


Frachtkahn 
Wobmchiff 
Heckradd. 
L.eiciiier 
Schlepper 
Schute 
Bagser 
Motorooot 


1 
1 
S 
l«> 
6 
i 


240 
32 
746 
528 
147 
12 


1375 

500 


3 


765 

« 

4 


1500 
10 




Zus. 


33 


I70.S 


I87.S 


.s 


8H 


I.S10 


Qehlsen 
Qllidatadt 


Heriqgslogg. 


2 


1«» 




1 


100 




( leniiania- 
wcrft-Kicl 


Fracht- und 

Fassagicrd 

Linienschiff 

Plhrdampfer 

nniHiiipier 


i 
1 

' 


1096 
120 

1 


850 


2 
2 

. 


16180 
iaQ60 

3500 


')270 
320(Ht 

1750 




Zus 




10246 16945 


5 


37740 


43020 


Neuss- 
Mwinbeim 


Schleppkahn 
Radpas.s D. 
Schlepper 


1 
1 


130 
145 


300 


1 


18 


40 




Zus. 


» 


275 


300 


1 


18 


40 


Hitiler- 
Laueobur^g 


Schwimm- 
dock 
f^ass.ijjierd 
l'rachldanipf. 

I.i'iciilLr 
Schleppkahn 
Motorboot 


1 

1 

1,1 
1 


550 

45 

225' 

2I0{ 

! 




70 
285 


4 

1 
1 


216 
210 

5 


8 



Hoitz 
Harburg 



I lul/crland- 
Barlh o. R. 

I low aldls- 
wcrke-Kiel 



Zus. 

Zolldampfer 

Motorboot 
Schlepper 
Leiclittr 
Rcttuiijjslumt 
Pracht- und 
Passagierd. 
Bariuissc 
Schiffsbeiboot 
Bereisungsb. 
Prachtdampf. 
iFollzeidanipf. 

' Zus. 

Segelschiff | 

l"r;ichtdanipf. 
Passagierd. 
Schlepper 
iVerkehrsboot 
Schwimm- 
I dock 
1 Rad-Passa- 
gier-Dampfer 
I leichter 

Pracht- und 
I Passagierd. 
I Versucnssch. 



17 

3 



1752 3551 6 



4S 
M 

132, 
*( 
272 

15 
261 
6 
24 

36 



192 

199' 

3Ü« 

I2I 

43<*\ 

46! 
•H) 
201 
88l 

m 



431 

24 

22 



38 



80 



88 



■>4 


710 


I.S24 


6 


»4 








1 


60 


.s 




.VSSO 


8 




1 


.VI 10 


1200 




6145^ 




.(28 


880 i 




1 


18 


50 






2 


750 








3 


2400 








1 


100 
















6000 










55001 










400; 



2.S3 



4 IOC) 



3500 



Zus.| 15 .108321 56801 13 I18045|11300 



Werft 


SchHfsart 


a 


^geliefert 


noch im Bau 


Zahl 


B 
RT 


I PS 


Zahl 


B 

R-T 


IPS 


Jansen & 
Schmilinskv 

Hamburg 


Schlepper 
Rad-Passa- 
gier-Dampfer 
Fischdampfer 
Passagierd. 
Barkasse 


7 
1 

1 

3 


232 

149 

221 
296 


970 
I.SO 

440 

560 


3 
I 


131 

22 
** 


370 
5S 




Zus. 


12 


898 


2120 


4 


1531 
328 


42S 


Johannsen& 
Co.-Danng 


Leichter 
Wohnschiff 


2 


120 




4 






Zus. 


2 


120 




4 


328 




Junge- 
Wevelsfleth 


Frachtschiff 
Motorboot 
Kreuseilacht 
Fischkutter 


5 
2 


146 

5 


8 


5 

1 
1 


147 

30 
12 


— 




Zus. 


7 


151 


8 


7 


189 




Klawitter- 
Daniig 


Schwimm- 
dock 
l.oicbtcr 
Bagger 
Fisbrecher 
Dampf- 
baggerprahm 


1 

2 

2 
1 


2000 

810 
2592 
226 


2800 
450 


2 


620 


400 



Zus. ' b 5628 32501 2 1 6201 400 



Koch- Frachtdampf. 
Lübeck Pracht- und 

I Passagierd. 

I ZüsT 

Kremer- , Leichter 
Elmshorn jPrachldampf. 

Segler 
Schlepper 



7931 
1811 



4185 
850 



1 ' 1315 700 



7 1 9742 5035 



13 
1 
2 



1219 
75 
113 



90 



Zus. 16 



Lenim- Schleppkahn 
Boisenburgi Motorboot { 



14071 

131 



«X) 



I Zus. 
n'JÜ.'iS" SegeischW ' 

I Zus. I 

I 

Meyer- Schlepper I 
Papenburg 1 Herinrätogg. > 
' Barkasse , 

Leichter 
Bereisungsd.| 
I Tender 
Lotsenschon. 
Ziis 



1 

10 
4 



=,Sh2 — 1 
■S.Si 75] 

56171 
492 



1315 

200 

58 
SO 

308 



700 



135 

135 



70 — 
27761 — 



751 5 



492| — 

325 1055 
315 
21 6O! 
710 



2776 



S99 - 



3» 

394 



1165 



43 80 
14^ " 



Neplun- 
Rostock 



iTachtdampf 
Schwimm- 
i dock 



\-i 1371 IIIS 

14 I2.S.S8^ 9070 

I 3000 — 

* ^1 



' Zus. 

NordsL'fw. ,, , 
I- 4 . tTinitsoeg. 
r.iTKk'ii I ** 

Nüsckc & iFrachtdampf. 
Co.. Stettin I MotorhoDt 

I Zus. , 

Pders- I Flfdriuitter \ 
Wevelsfietli 1 Herfaiesioag. ; 

i WotortMwt I 



15 ISSSSj 9070 



8 10601 234.S 
6 i 10310 5370 



103101 5370 
330l — 

2(>,S<) 



2 2212 1200 

3 2237, I26(>i 2 2650 1300 



2 1 
1 , 



901 - 
92 — 



l_ I 

Zus.! 3 I 182; — \ 



1 100 — 
1 15, _6 

'2 \ ns^" 6 
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Werft 




ahgeGetert 


aocil im Biu 


SchHbart 


Zahl 


B 
R.-T, 


1 PS 


Zahl 


II..T. 


IPS 


Ainnin 


Segehchiff 


. 




"™ 








Rcihersticji- 
Mamburg 


Fracht- und 

Passagierd 


2 


I.VS4.S 


7400 


4 


14450 


8450 


Kenck- 
HnlwiS 


Leichter 
Segelschiff 


8 


442 




1 


160 






Zus. 




442 


— 


1 


^160 




Rickmers- 
Bremerhav. 


Fracht- und 
PassaKicrd. 

Prachtdampf 
Leichter 
S^dschiff 


2 
1 


3583 

3550 
IW7 


1800 
1600 


1 

2 


3SS0 
7400 


1600 

900 



Rutbof- 
Mains 



nussfrwbtd. 
Pdrotnun- 

leichter 
Schleppkahn 
Utehter 
Sdilepper 

Schwimm- 
kran 
Personend. 
Russradd 
BrOckenschiff 



Sachsen- < Schleppkahn I 



terg- 
Rosalau 



Pjnon 
Schlepper 
f^ussradschl. 
Fhnsfracfat.'. 



Tiriktaihii 

Schutensaug. 
Knegwch« 



12 


9130 


3400 


3 


10950 


2500 


1 


422 


380 








. 


27 










4 


ao2o 




U 


2927 




3 


336 




3 


492 




1 


82 


220 








1 


105 










• 


149 


? 
















621 


1250 








4Q 




12 


3141 


600 16 

1 


,4089 


1250 


1 


114 




! 




1 


10 








5 


298 


880 


1 45 


160 


1 


656 


1100 




660 


1400 


2 


570 


440| 






' 


21 


30 






2 


569 


- 1 1 


270 








i , 


400 








\ 2 


460 


926 



Sachsen- Motorboot 
bng-Köln Leichter 
Schleppkahn 
Fisclidampfer 
Rad-Person.' 

iDamiifer 
BrUdmipont. 
Khmponton 

I Zus. 

Scharstein& i 
Schütt-Kleli Motorboot 

Sdiieheu- rncbtdampt 
Dauig riiniaiisdiiff 
I Semebagg er 

Zus. 

Schichau- Fracht- und 
PassaRicrd 
Schlepper 
Flussradschl. 



4 

76 
450 



I 24501 6 

1 


1835 


2486 


8, 1 


12 


25 


1 


355 


400 




547 


700 


1 2 


61 




1 


48 





3 


530 


8 




1023 


1125 


9 


101 


'i 








2 


. 1794 


I600t 


3 


2210 


1800 


I 


r 9000 


16000 


1 


9800 


16000 



3 246o 3400 
3 Il594l7b00 7 114470 21200 



j 



I 



Zus. 



Schiffs- und Schwimm- 
•Maschinen- kran 
bau-Ges.- Leichter 
Mannheim Bagger 



1 

I 
1 

T 

2 

7 
5 



6h3 1 rxio 

190 ? 

450 ? 

1303' I005~ 



54 — 

35ö — 
401 — 



I 



I 



Weift 


- 


abf[e1lefert 


noch hn Bau 


ScMffinrt 


Zahl 


R.-T. 


IPS 


Zahl 


R.-T. 


IPS 




Elevator 
Motorleichter 
Krandampfer 
Buseracnute 
Scnleiipsr 
Plhndiiff 


1 

2 
2 
1 


69 

68 
113 
79 


190 


1 
1 


129 
293 


20 

1 




Zttt. 


20 


1140 


190 




422 


20 


ScbOraer & 


Frachtdampf. 
Passagierd. 


7 
1 


H5(K1 
864 


."^2. so 
1200 


4 


4644 


2825 




Zus 


8 


9364 


6450 


4 


4644 


2825 


Seebeck- 
Bremerhav. 


Fischdanipfer 
Prachtdampf, 

Schlepper 
Fracht- und 

Passagterd. 

Segeljacht 
Bereisiingsd. 


11 
2 
1 


2263 
949 
104 


4070 
750 
280 


1 
1 

2 

1 

1 


360 
104 

4500 

95 

70 


320 

300 

2800 

ISO 




Zus. 


14 


3316 


5100 


6 


5129 


3600 


Stegeniann* 
Oeversdorf 


PrachtschW 


1 


U 










Stettiaer 
Oderwerke 




Ba^.-FJ;vat. 
Schlepper 
Passagierd. 

Frachtoampf. 
Bisbrecher 


2 
2 
6 


118 
62 
718 


260 
1240 


2« 
2 
1 


1395 
3200 
45 


2870 
1400 
IM 




Zus. 




898 


1500 


6 


4640 


4430 


Stocks a 
Kotbe-Kiel 


Leichter 
Segelschiff 
Motorboot 


? 


90 
70 




6 

? 


241 
240 

2 


- 

10 




Zus. 


3 


160 




9 


483 


10 


Strenge- 
Brake 




2 


160 


- 




80 




Stülckcu- 
Hamburg 

1 


l-'isclulain|>fcr 
Barkasse 
Schlepper 
Leichter 


3 


618 
125 
87 


1 1 40 
240 
235 


6 

3 
1 


36 
124 

220 


96 
350 




Zus. 


24 


830 


1615 


10 


380 


446 


Tecklen- 

borg- 
Oecste- 
mfinde 


Fracht- und 
Passagierd. 

Frachtdanipf. 

Pischdampler 


1 

2 
5 


8131 

9710 
933 


6000 

5400 
1700 


3 

1 
1 


l.)800 

1400 
193 


6600 

750 
.150 




Zus. 


8 


18774 


13100 


5 


15393 


7700 


Thomas & 

Co.- 
MeUerich 


Schleppkahn 


2 


620 




1 


550 




Thorailhleo 
Blmshom 


Segelschiff 
Leiditer und 
Schuten 


h 
26 


397 
2410 





7 


780 






7.1« 


« 


2807 




7 


780 




i hven* 
Brake 


Heriflgslogg. 








3 


330 




tom Wörden 
Gräpel 
a. Osle 


Prachtschiff 








1 


65 




Union- 
Dortmund 


Schleppkahn 


5 


1850 





2 


740 
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Werft 



VereTnigte 
Eibeschiff. 

A-Q- 
Dresden- 
UebiKaii 




abgeliefert 



Zahl I PS Zahl p^j I 



noch im Bau 
IPS 



Schleppkahn | lu 

Dampf- 
Basgerprahm 
Leichter 
Schlepper 
Barkasse 
ßereisungsd. 
Lotsendampf. 
Zus. 



I 

14 1 
3 

I 1 

t ; 



1810 
237 



175 



3288 — 
159 3on 



237 175 



t,4 
25 



SS 



14 

27 



40 

601 



Werft 



J. H. N. 



Schiflsart 



abgeliefert noch im Bau 



Zahlp^^ IPS 



Zahl 



B. 
R.-T. 



IPS 



30 ■ 5535 575 



A.-O. 
Weser- 
Bremen 



Gr. Kreuzer 
Kl. Kreuzer 
Frachtdampf 
Schlepper 
Schwimm- 
dock 
Schwimm- 
kran 
Rad-Passa- 
gier-Dampfer 
I Feuerschiff 

I Zus. I 



35 1(X) 
361 1 330 

820o'26O00 
2800 10000 
1.^00 WO 



Vulcan- 
Stettin. 



2 5600 20000 
^ 181 945 
1 45 1 20 

1 I 7500 — , [ i 

1 573 - 

1 

j l SlO H20 

I 1 300i — 
8 I5S37 2IÜ65 h 13110 37450 



' Sohl ' 

Schlepper 


1 


39 


160 


I 


39 


130 
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(Schluss folgt.) 



Riesenbagger lür Wilhelmshaven. 

Brbaut von der Firma F. Schichau, Elbing- Danzig. 



Um bei Wilhelmshaven das Hahrwasser der Jade, 
welches im Verhältnis zum Tiefgang unserer neuen 
grossen Linienschiffe stark verschlickt ist und mit 
dem bisherigen Baggermaterial, welches in den 
preussischen Häfen vorhanden, nicht entsprechend 



Danzig nach Wilhelmshaven gedampft war, erledigte 
in der zweiten Hälfte des Dezember in kurzer Zeit 
und aufs glänzendste seine Probebaggerungen. 

Während eine kontraktliche Leistung in weichem 
Roden von .^600 Kubikmetern pro Stunde vorge- 




Riesenbagger lür Wilhelmshaven. Gebaut von der Firma F. Schichau, BIbing und Danzig. 



bewältigt werden konnte, ausreichend tief zu erhalten, 
wurde für die Kaiserliche Marine von Schichau in 
BIbing ein grosser Riesenbagger erbaut, welcher in 
Zukunft das Fahrwasser in der .lade auf bequemer 
Tiefe halten wird. 

Dieser Kiesenbagger, der grösste Bagger der 
Welt, welcher nach einer kurzen Maschinenprobe in 



schrieben war, übertraf der Bagger dieselbe insofern, 
als er spielend statt vorerwähnter .U)00 Kubikmeter 
r)000 Kubikmeter per Stunde leistete. 

Der Bagger schaffte in schwerem Sandboden 
von einem spezifischem Gewichte von l.'>ö noch 
3600 Kubikmeter per Stunde und kam 65 pCt. fester 
Boden aus den Druckröhren zur Förderung. 
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Was die kontraktliche Geschwindigkeit anbelangt, 
waren für dieselbe bei voller Belastung und v<ä- 
^cpumpten Bassins 8 Knoten vorgesehen; die mitt- 
lere Geschwindigkeit während mehrstündij^cr F-ahrt 
war jedoch nicht 8 Knoten, sondern lU Knoten, 
woraus eine enorme Erhöhung der Leistung des 
Baggers resultiert. 

Hierbei war der Kohlenverbrauch äusserst günstig 
Lind belief sich in voller Fahrt auf nur U.85 kg per 
1 fl P. und Stunde. Infolge dieser erhöhten Leistung 
und der erhöhten Geschwindigkeit ist der Bagger im- 
stande, 24 000 Kubikmeter Boden an einem Tage zu 
fördern, abzufahren und aus dem Wege zu schaffen, 
was bei 250 Arbeitstagen im Jahre einer Gesamt- 



I leistung von 6 000 000 (sechs MPlionen) Kubifaneleni 

I gleichkommt. 

Der Kubikmeter geförderter Boden stellt sich 
daher, selbst wenn man \ crzinsung und Amortisation 
des ganzen Baggers rechnet, auf kaum 3 Pfennige 
und ist dies ein so enorm günstiges Resultat, wie 
solches bisher überhaupt ganz unerreicht dasteht, weil 
! die früher bekannten Bagger in den Häfen den 
; Kubikmeter geförderten Bodens durchsdmitÜJdi mit 
50 Pfennigen veranschlagten. 

Schichau hat. wie wir hören, bereits eine grosse 
Zahl dieser neuen Bagger von verschiedenen Seiten 
in Auftrag und mehren sich itamentiich die Anfragen 
von überseeischen Häfen. 



Betriebsergebnisse vo: 

Die Reederei H W. Heidmann teilt auf eine 
diesbezügliche Anfrage folgendes über die Kctricbs- 
crgebnisse ihrer Dampfer „Hedwig Heidtnann" und 
.Helen Heidmann", die s. Zt. in dieser Zeitschrift 
beschrieben worden sind, mit: 

Die .Hedwig Heidmann " ist allerdings von einer 
ganzen Reihe schwerer riifälk' betroffen wnrden. doch 
ist keiner derselben direkt oder indirekt auf die Kon- 
struktion des Schiffes zurückzuführen: im Gegenteil 
ist durch die Konstruktion in zwei Fällen ein be- 
trächtlich grösserer Schaden, als der wirklich ange- 
richtete verhindert worden. 

Der erste Unfall war das Verbrennen des B. B.- 
Kesscls bei der 4. Reise des Schiffes. Der Unfall 
wurde durch ein \'ersehen des Betriebspersonals 
herbeigeführt. Der Kessel war ausser Betrieb gesetzt 
w^n einer Ueinen Reparatur und wurde beim Auf- 
füllen desselben dann durdi verkehrtes Stellen von 
Ventilen das Wasser über Bord gepumpt, anstatt 
dass dbssdbe, wie beabsiditigt, im Kessel zirkulierte. 
Nach .\ussage der Sachverständigen ist eine Fxplosion 
nur durch das vorzügliche .Material verhindert worden. 

Der zweite Unfall war die Kollision der „Hedwig 
Heidmann" mit der »Frieda .Mahn" auf der Cuxhavener 
Reede. Dieselbe erfolgte dadurch, dass nacligewie- 
senermassen die Lampen auf der „Frieda .Mahn" 
sehr schlecht brannten Die ..Ht d\i, Heidmann" 
lief mit ihrem Stcucrburdbug gegen den Steven der 
.Frieda iMahn". Die Beschädigung der „Hedwig 
Heidmann" war unter Ansehung des ausserordentlich 
schweren Stosses nur verhältnismässig gering. Das 
Schiff lief volle Kraft mit dem Strom, machte also 
ca. 1 4 Meilen über den Orund und traf die verankerte 
eiserne Bark an deren stärksten Stelle, trotzdem war 
der Schaden, den die ..Hedwig Heidmann" an Spanten. 
Platten und Deck erlitt, nur ein ganz unwesentlicher, 
da das Schiff an der Kotlisionsstelle durch die Seiten- 
tanks ausserordentlich verstärkt war. Die turretartig 
eingezogene eigentliche Aussenwand und die darauf 
gesetzten Seitentanks fassten den Stoss ab und ver- 
hinderten das Findrücken von Spanten und Platten. 

Der letzte grosse Unfall entstand dadurch, dass 

ScUIbM VL 



1 Decktank -Dampfern. 

das Schiff beim Auslaufen aus Grangemouth im 
dichten Nebel zu nördlich kam und auf Felsen auf- 
trieb. Der Lootse hatte beabsichtigt, in dem nur 
engen Tiefwasserkanal in der Mitte der Firth of Förth 
zu ankern : er hatte das Schiff mit der Strömung 
treiben lassen, nachdetn der Schlepper es losgeworfen, 
hatte sich aber augenscheinlich über den Schiffsort 
beim Loswerfen getäuscht. Das Schiff sass vorne 
beim Piektank und hinten dicht vorm Hintersteven 
auf Felsen, während es in der Mitte Schlickgrund 
unter sidi hatte. Der Dampfer kam kurz nach Hoch- 
wasser fest und hing dann mit einer vollen Ladung 
Kohlen von ca. 27UO t während 2 Tiden in dieser 
Position. 

Dass das Schiff hierbei nicht abgebrochen ist. 
ist lediglich seiner Konstruktion zu verdanken, indem 
nicht nur die Seitentanks den Veitiand des Schiffes 

ausserordentlich stärken, sondern auch die Seifen- 
I wände der Decktanks, welche einen gewaltigen Brücken- 
I träger bilden und ein Durchbiegen des Schiffes sehr 
ersibwerten. trot^^tlem der Kapitän noch die Torheit 
hei^i:;;; und, statt das Schill in der .Mitte durch Werfen 
von Kuhlen aus den Mittelluken zu erleichtern, erst- 
mal während der ersten Tide überhaupt keine Ijadung 
werfen Hess und dann während der zweiten Tide in 
erster Linie Kohlen aus N'o. I und 5 löschte. Der 
Dunpfer hat im ganzen 4 Tiden gesessen und ist 
' erst nach dem Werfen von 956 t Ladung wieder 
flott geworden; er hatte sich nach .\ussagen des 
j Kapitäns tmd des I. Maschinisten schliesslich um b 
bis 0 Zoll begeben. Als er jedoch wieder flott war, 
ging das Schiff in seine alte Lage zurück und konnte 
I mit eigener iMaschinc sotort nach Hamburg dampfen. 

I Die Untersuchungen ergaben, dass der Haupt- 
schaden durch Bindrücken von Platten auf den Felsen 
I entstanden u ar. dass das Schiff eine nachweisbare 
! Durchbiegung nicht aufwies, dass die Maschine, die 
selbstredend auseinandergenommen werden musstc. 
nur geringe Beschädigung erlitten hatte und dass die 
Wiemrherstelhing dnes gleich starken Verbandes, 
wie solcher vor dem Unfall bestanden hatte, nur den 
Einbau geringer Verstärkungen erforderte. 

45 



Digltized by Google 



Sehe 346. 



SCHIFFBAU 



No. 8. 



Die „Helen Heidmann" erlitt auf ihrtr viurtcn 
Reise eine Strandung, indem sie unter Lootsenfüiirung 
bei Neuwerte mit voller Fahrt im befaidenen Zustande 

auf den Strand gesetzt wurde. f)er Lontse ist nach- 
her für geistcsschwacli erklärt und vom Amte 
sttspendiertwofden. DasSehiffhatamSeeelnind STiden 
gesessen, wurde nach seiner Kntlöschung ^^dockt 
und zeigte auch nicht den geringsten Schaden irgend 
welcher Art. 

Als Seeboote haben sich beide 
Schiffe, sowohl beladen wiein Ballast 
ausserordentlich gut bewährt. Trotz 
der sdtweren Stürme, welche wir im Frühjahr und 
auch in diesem Herbst wieder hatten, hitm £e 



Dampfer nur j^anz unwesentliche Verspätungen auf 
ihren t^eisen erlitten und gleich grosse und starke 
Schiffe mit derselben Masdiinenkraft, aber nach der 

alten Form pebaut, rcj^clmässig glatt ^es.hlnf^cn In 
verschiedenen Fällen konnten die Dampfer ruliig nach 
See gehen und verhältnismässig glatte Uetmrfahrt 
erzielen, während andere Kohlenschiffe ohne Decks- 
ballast in der Mündung der RIbc liegen bleiben 
mussten. - Die Scitentanks der „Hedwig Heidmann" 
geben dem Schiff im beladenen Zustande bei schwerer 
See einen sehr starken Auftrieb, sodass der Dampfer, 
obgleich er verhältnismässig wenig über Wasser hat, 
ausserordentlich gut aiteitet und bei dem schwersten 
Wetter gut handUch UeibL 



Die Bauvorschriften des Englischen Lloyd, 
fünisig Jahre der Entwickelung des Eisenschiffbaues. 

Von Schiffbau-Ingenieur Carl Kielhorn. 
(Fbrtseliiing.) 



Zum ersten Mal wird in diesem Jahre dann 
das Brückendeck erwähnt, im Bereich desselben 
musste jedes Spant bis zum Brückendeckstringer 
reichen. Bei den Ouarterdeckschiffen wird ein 
besseres Verschiesscn des Hauptdcckstringers mit 
dem Quarterdeckstringer vorgeschrieben. Im folgen- 
den Jahre 1874 verstärkte man die Profile von 
Spant- und Gegenspantwinkeln bei kleineren Drei- 
deckschiffen abermals. In den ßalkentabellcn wurden 
jetzt besondere Profile für Sturmdeckbalken und 
Balken der Aufbauten angegeben. Auch werden jetzt 
zum ersten Mnl eiserne Decks als Verbandteil vor- 
geschrieben, während sie bis dahin nur als Ersatz 
fOr Holzdeci» figurierten. IMan sdirieb erst bei ver- 
hältnismässig^ grossen Schiffen bezw. bei einem 
ziemlich ungünstigen Verhältnis von l^nge zur Tiefe 
ein eisernes Deck vor, jedoch sfaid diese Vor- 
schriften kontinuierlich verschärft worden und es ist 
interessant zu beobachten, wie von lahr zu .lahr die 
Decksbeplattung immer mehr als uiKiubehrlicher Ver- 
bandteil angesehen wurde. Auch in Deutschland 
sind wir wohl dem Tage nicht mehr fern. wo. 
namentlich infolge der grossen Bewertung der Festig- 
keit bei der Freibordbestimmung, das stählerne Deck 
auch bei den kldnsten stihlemen Schiffien als unent- 
behrlich gelten wird. 

Die Balken unter den eisernen Decks mussten, 
Mb die Dicke des letzteren weniger als Q,5 mm war. 
an jedem Spant angd»facht werden, doch waren 
die hierfür vorgeschriebenen Profile gegen die heute 
vorgeschriebenen sehr schwach. Allerdings be- 
gnügte man sich nicht wie heute mit einem 
L'ntcrzug unter den Balken, sondern verband den 
aus einer Wulstplatte bestehenden l'nterzug zwischen 
den t^lken durch kurze Winkel mit der Deck- 
beplattung. ähnlich der bei gebauten Stutzen heut- 
zutage üblichen Konstruktion. Bei einer Dicke der 
Beplattung über 9,5 mm konnten Balken an jedem 
2. Spant angebracht werden, neben den Luken da- 
gegen mussten sie, wie aucli heute noch, an jedem 
Spant angebracht werden. Die Dicke der Tankdecke 



machte man nicht mehr wie bisher gleich der Dicke 
der wasserdichten Schotten, sondern regelte sie nach 
der l.ängsnummer. Stösse und Nähte der Tank- 
decke wurden nur einfach genietet Neu kam ferner 
in diesem .lahre die Bestimmung hinzu, dass im 
Kesselraum an sämtlichen Bodenstücken (heute nur 
mehr unter den Kessellagcm) doppelte Qegenspanten 
anzubringen seien. Bei Schiffen mit einer Ungs- 
nummer über 21 700 schrieb man Rahmenspanten 
von den Bodenstücken bis zu den i^umbalken in 
10 Fuss Entffernung vor. Auch wurden jetzt Vor- 
schriften über die Dicke der Tunnelbeplattung und 
die Absteifung derselben gegeben. Auch den Oeff- 
nungen im Dick schenkte man erh6hte Auhnerfnam- 
keit. Waren die Maschinen- und Kesselluken über 
20 Fuss lang, so musste das Deck daneben bis zum 
Stringer beplattet werden, bezw. wenn schon dn 
eisernes Deck an und für sich vorgeschrieben war. 
an diesen Stellen verstärkt werden. Desgleichen 
schrieb man ffir die Lukenendbalken stärkere .Ab- 
messungen vor und verlangte die Absteifung der 
Luken durch Einschiebebalken. Gestrichen wurden, 
wie schon erwähnt, die Tabellen Ober stiUileme 
Masten, Kaaen und Bugspriete. 

Mit dem Jahre IR74 war die im Jahre 1870 
begonnene L'marbeitung und .Ausarbeitung der Bau- 
vorschriften für eiserne Schiffe vollendet. Grund- 
legende Aenderungen an dm Bauvorsdiriften ^d 
seit dieser Zeit In nennenswertem Masse nicht 
mehr erfolgt. 

Wohl hat die Immer weiter sich entwick^de 
Schiffbaukunst fast jedes .lahr F.rwciterungen be- 
dungen, so dass die Vorschriften heute zu einem 
stattlichen Buche angewachsen sind, aber alle diese 
Neuerungen sind auf die damals vollendeten Vor- 
schriften aufgebaut, und es ist bis jetzt gelungen, 
noch alle in den nun schon mehr als dreissig- 
jährigen Rahmen einzupassen, ein Beweis, dass die 
Orundlagen der Bauvorschriften fSr ihre Zeit gut 
gewählt waren. 

Im .Jahre lä75 wurde an den eigentlichen Bau- 
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Vorschriften gar nichts geändert, man schrieb nur 
für ältere Schiffe eine \^wUm^ des Doppelbodens 
mit einer Wassersäule bis zur Tiettadclinie vor und 
zwar sollte diese Prüfung bei jeder speddlen Be> 
sichtigung No. III vorgenommen werden. 

1876 ergänzte man die Deckbalkentabelle durch 
Angabe der Profile für Haiken \<>n weniger als 
^4 Mittschilblänge, welche man bisher einfach auf 

der für die MfHschiffsbalken vorgeschriebenen 
Höhe reduziert hatte. Dagegen verstärkte man die 
Profile der bacl(balken. Während man dieselben 
bisher so stallt wie die StttimdeckbeUten getmdit 
hatte, schrieb man j«tzt für dieseUwo das Spardedc- 
balkenprofil vor. 

Attcli begann man jetzt Maschinen und Kessel- 
anlage als etwas von ileni Schiff unzertrennliches 
zu betrachten und die Bauvorschriften auch auf diese 
Teile auszudehnen. 

Die Vorschriften über Maschinen und Kessel, 
welche sich bis dahin lediglich auf einzelne Sicher- 
heitsvorkehrungen im Maschinen- und Kesselraum 
beschränkt hatten, wurden nun planmässig ausgebaut. 
Schon im Jahre 1874 war ein besonderer Chief 
Engineer Surveyor ernannt worden. Der erste war 
Mr. William i^rker. dem nach Jahresfrist bereits 
6 Sehiffismaschinenbauingenieure beigegeben waren. 

Vom Jahre 1876 an sind die Vorschriften über 
Maschinen und Kessel dann von Jahr zu Jahr bis 
auf ihren heutigen l mfang erweitert worden. Wir 
werden hierauf im folgenden nicht weiter eingehen, 
sondern lediglich das erwähnen, was auf den eigent- 
lichen Eisenschiffbau flezug liat. 

Das .lahr 1877 brachte insofern eine wichtige 
Aenderung. als der Dreidecktyp und Sturmdecktyp 
auf Dampfer allein beschrlnkt wurde, wihrend man 
bis dahin auch Segelschiffe nach der Dreideck- und 
Sturmdeckregel gebaut hatte. Veranlassung gab 
wohl zunSchst die grosse Zahl von Verlusten an 
Segelschiffen, die auch die eingehenden l'nter- 
suchungcn über die L'rsache dieser Unfälle veran- 
lassten. — Ein Resultat dieser langjährigen eingehenden 
Untersuchungen ist auch der im lahre \shi, er- 
schienene „Report concerning the disniasting nf iarge 
iroii Sailing Ships". Da/u kam dass die l\assagieJ- 
beförderung von den Segelschiffen auf die Dampfer 
übergegangen war und das Segelschiff lediglich 
f-rachtscliiff blieb, so dass die Berechtigung eines 
leichteren Oberdecks bei den Segelschiffen fiel. Auch 
finden wir hn selben Jahre eine weitere Verschärhing 
der Vorschriften über eiserne Decks. Für Schiffe 
mit langen Luken zum Zweck des Selbstrimmens 
wurden SchHngerschotte vorgesdirieben. Die Tabellen 
über .Masten und Raaen wurden abermals geändert 
und neue Tabellen über die .Abmessungen des stehen- 
den und laufenden Gutes gegeben. 

Inzwischen begann der Stahl als Schiffbau- 
material sich Hingang zu verschaffen. Schon seit 
l><i.s<» hatte man im Handelschiffhau in einzelnen 
Fällen Stahl verwandt. Es war dies ganx harter 
Puddelstahl von nicht weniger als <<.l kg l estigkeit 
pro qmm. den man der (iewiclitsersparnis IkiIIkt 
bei schnellen Raddampfern aui dem ClyUe verwandt 



hatte. Lloyds lehnte anhngs die Klassifikation stählerner 
Schiffe wegen der Unzuverlissigkeit des .Materials ab 
Fünf Jahre später gestattete dann Lloyds zum 
ersten Male für Stahl eine Reduktion von 25 pCt. 
gegenüber den für Eisen vorgeschriebenen Material- 
stärken und klassifizierte die 5>chiffe als Experimental- 
schiffe. Die gleiche Reduktion ^'cstattetu man dann 
dem inzwischen zur Verwendung kommenden 
Bessemer- und Siemens- JMartinstahl. ffir welchen 
man eine Mhiimalftetigiceit von -«7.2.S kg pro qmm 
vorschrieb* Wenn nun auch in der ersten Hälfte 
der sidtciger Jahre die QQte und Zuverlissiglceit des 
Siemens-Martinstahls ganz bedeutend gestiegen war. 
so verhinderten doch der hohe Preis und die 
Schw ierigkeit einer raschen Lieferung die allgemeinere 
Verwendung des Stahls im liandelsschiffbau. Erst 
das Jahr 1877 brachte infolge des Sinkens der 
Stahlpreise die EinfQhnmg des Stahls in den Handels- 
schifRMu. Hierbei war es i^eder Glasgow, von dem 
so manche Neuerung im Schiffbau ausgegangen war, 
weiches zuerst mit dem Stahlschifflwu im grösseren 
L'mfange begann. Im folgenden Jahre waren schon 
1 1 slihleme Handelsschiffe im Bau und im Jahre 1886 
hatte die Produktion an Stählernen Schiffen diejenige 
der eisernen überholt. 

Im Jahre 1881 wurde endgültig in den Bau- 
vorschriften för eiserne Schiffe eine Reduktion von 
20 pCt. gegenüber den für Stahl vorgeschriebenen 
MateiialsMrken gestattet. 

Die Festigkeit musste zwischen 42,.S und JH. 8 kg 
pro qmm betragen bei einer Dehnung von nur 1 6 pCt. 
auf 200 mm Pnri)estabslinge. 

In der Konstruktion der Schiffe war in den 
Jahren bis Ihhi nur wenig geändert worden. Man 
hatte die Vorschriften und Tabellen erweitert und 
auch für grössere Schiffe gegen früher etwas Stärkere 
Querverbände vorgeschrieben, auch schrieb man ent- 
sprechend der zunehmenden üeschwindigkeit der 
Frachtdampfer etwas grössere Ruderschaftdurchmesser 
vor. Femer ergänzte man die Vorschriften über die 
Luken und Schächte durch Skizzen. 

Die immer mehr zimehmende Breite der Schiffe 
nötigte zu einer wirksameren Abstiitzung der Deck- 
balken, und so empfahl man zunächst im .lahre 1882 
für Schiffe über 43 Fuss Breite die .Anordnung einer 
doppelten Refhe von Deckstützen und gestattete dafür 
eine Reduktion der Halkenprofiie für alle unteren 
Decks um 1 Zoll und für das Oberdeck um V2 Zoll 
in der Höhe. Die Vorschriften über die Vernietung 
der ,\ussenhautstösse wurden ciwcitcrt und verschärft. 
Die gleichfalls immer mehr wachsende Länge der 
Schiffe gab Veranlassung zu der Vorschrift, dass 
Schiffe über 2k(i Fuss Länge den vorderen 
Laderaum und Schiffe über 330 Fuss Lange auch 
den hinteren Laderaum noch durch ein wasser- 
dichtes Schott unterteilen mnssten Diese Schotten 
brauchten jedoch nur bis zum Zwischendeck zu 
reichen. .\uch wurde jetzt die Befestigung der 
Schotte an der Aussenhaut durch doppelte Winkel 
s orgeschrieben. Femer verstärkte man bei der sich 
rapide steigernden .Waschinenleistung die Querver- 
bände im Maschinen- und Kesselraum grösserer 
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Sdufle. Auch die besonderen Schiffstypen erfuhren 
wesentlicfae Verbesserungen. Für das Stunndeck- 
schiff wurde die Anwendung der Dreideckregd ver- 
boten, so dass jetzt alle \'erhände dieses Schiffstyp? 
nicht unwesentlich stärker wurden. Ausserdem 
schrieb man sUrkere Sturmdeckstringerplatten vor 
und vergrösserte ferner die Seefähigkeit durch An- 
ordnung höherer Maschinen- und Kesselschüdite. 
Auch das Dreideci<schiff rückte näher an das Voll- 
deckschiff heran, indetti man nun auch den stärkeren 
Stringer auf dem Oberdeck, statt wie bisher auf dem 
zweiten Deck anordnete. Bei grösseren Schiffen 
fOhile man die Qegettspanten an jedem 2. Spant bis 
zam Backdeck. 

Den Aufbauten wandte man jetzt vermehrte Auf- 
merksamkeit zu und sorgte für genügend starke 
Abiddussscfiotte von Poop und BrOdcendedc, deren 
unvollkommene Sicherung gegen überkommende Seen 
MnSg Ursache zum Verlust des Schiffes geworden 
wnr. Audi sdirieb man fetet, um die ungünstige 
Einwirkung der Spannungen im Oberdeck am Vorder- 
ende langer Aufbauten zu kompensieren. eineUoppelung 
des Selieerganges solcher Schiffe für halbe Schiffs- 
länge vor. Durch die stetig verschärften Vorschriften 
über eiserne Üecks war man gezwungen, bei Quartcr- 
deckschiRm IQr einen geeigneten Uebergang an der 
Stelle zu sorgen, wo die Decksbeplattung am Quarter- 
deck stumpf abschnitt. Man schrieb hierfür Knie- 
platten über dem Hauptdeck und unter dem Quarter- 
deck vor, welche die Beplattung des Quarterdecks 
und des Hauptdecks mit dem Quarterdeckfrontsdiott 
und so mit einander verbanden. 

Die Vorschriften des Jahres 1883 sind dann 
bemerkenswert durch die ausführlichen Regeln über 

die Konstruktion der Doppclböden, die wie heute 
noch für das Mc. Intyre System, das Längsspanten - 
System und für das System mit hohen Bodenstücken 
auf jedem Spant, gegeben waren. Bis dahin hatten 
nur allgemeine Angaben über die Dicke der Tank- 
decke und die I*rQfung derselben bestanden. Bit- 
sprechend wurden auch Tabellen über die Ab- 
messung der einzelnen Verbandteile der Doppelböden 
hinzugefügt, l-erner verschärfte man jetzt die Vor- 
schriften über die Verstärkung de? Vor- und nament- 
lich des Hinterschiffes, über die Hochführung des 
Ruder- und Schraubenstevens und der ücgenspanten 
in der Hinterpiek. Auch fiel jetzt die Bestimmung, 
dass man bei Anwendung von Decksdiagonalcn die 
Stringer um deren Breite geringer nehmen durfte. 
Die Schottvorschriften wurden gleichfalls verschärft; 
die im Voiiahre neu vorgeschriebenen Trennungs- 
schottc in den Laderäumen mus^ten bis zum Ober- 
deck und die Maschinenraumschotte beim Spardeck- 
schiff bis zum Spardedc hodigefQhrt werden. Für 
Spardeckschiffe von weniger als 15 Fuss Raumtiefe 
bis zum zweiten Deck wurde ein Freibord als Be- 
standteil der Klasse vorgeschrieben. 

Das nächste .lahr stellte dann die Dreideckschiffe 
auch äusserlich den Volldeckschiffen gleich, indem 
man für das zweite Deck die Bezeichnung .Haupt- 
deck" strich und an dessen Stelle da? Wort ..Mittel- 
deck" setzte. Für sämtliche Qberdeckbalken über 



j 36 Fuss Länge schrieb man eine Kniehöhe gleich 
der dreilachen Höhe der Balken vor. eine Bestimmung, 
! welche man im nichsten Jalne wieder inderte und 

lediglich auf die Segelschiffe beschränkte. .■Xuch gab 
man jetzt ausführliche Vorschriften über die Ver- 
steifung der l^ntschotte von Poop und Brfickendeck. 

Die Vorschriften des .lahrcs I H8.S zeigen insofern 
eine Aenderung, als man mit der Festigkeit des 
SchHfbauslahls in die Höhe ging und statt der 
Grenzen von 42.5 — 48,82 kg die Grenzen von 
^ 44.1 — 50,4 kg festsetzte. Ferner zeigte sich in 
' diesem Jahre eine weitere Versdiifftmg der Vor- 
j Schriften für Segelschiffe. 

Die früher für alle Schiffe gestattete Reduktion 

Iin der Balkenhöhe bei Anwendung einer doppelten 
Stützenreilie wurde auf Dampfer allein beschränkt. 
Anstelle der Wutstplaftenstringier traten bei grösseren 
Segelschiffen Interkostalseitenstriiijrer. nachdem man 
. schon im Jahre vorher die Plattengänge der Aussen- 
haut in Höhe der Raumfaallcenstringer verstärkt 
hatte. Auch wandte man der Vernietung der Auf- 
I bauten grössere Sorgfalt zu. Während bisher die 
Stösse sämtlicher Aulbauten und selbst des partiellen 
Sturmdeckschiffs nur einfach genietet zu werden 
brauchten, beschränkte man jetzt die Bestimmung 
auf Aufbauten von geringerer Ausdehnung als 
Vi Schiffslänge. 

Sind die im Jahre 1885 gemachten Aenderungen 
auch nicht einschneidender Art gewesen, so hatwn 
diese Vorschriften doch die grösste Bedeutung für 
den Handelschiffbau erlangt und bis heute noch 
bewahrt, weil sie gesetzlich für die Bestimmung 
des Freibordes nach den Regeln des englischen 
Board of trade als Norm festgelegt sind. Die Festig- 
keit der Verbände des Schiffskörpers spielt bekannt- 
lich bei der englischen Freibordbestimmung eine 
grosse Rolle, wenn auch nicht ganz in dem Masse 
wie hei den deutschen Freibordregeln, und als 
Normalien für die Bestimmung der Festigkeit gelten 
nodi heute jene Regeln für eiserne Schiffe von 1885. 
Für stählerne Schiffe ermittelt man dabei die er- 
forderlichen Materialstärken, indem man die tabellari- 
sdien Angaben um 20 pCt. reduziert. 

In den nächsten lahren blieben die Bauvor- 
schriften, abgesehen von der iSinführung der Rahmen- 
spanten als Ersatz für Raumbalken im wesenflichen 
unverändert. Krst das .lahr 18H8 bezeichnet eine 
neue Stufe im Ausbau derselben. Die Spantent- 
fernung, welche bisher nach der Längsnummer ge- 
regelt war, wurde von nun ab nach der I.citzahl 
für die Querverbände bestimmt und Tabellen für 
Q und'^L Profile statt gebauter Spanten gegeben. 
Die Abmessungen der Placbkiele, die bisher nach 
der Dicke der Kielgänge berechnet wurden, wurden 
in einer Tabelle angegeben. L'eberhaupt wurden die 
Tabellen g^Uizlich durchgearbeitet und zum Teil ver- 
ändert: auch nahm man in diesem Jahre die Vor- 
Schriften über Schiffe von ungewöhnlicher Länge aus 
I dem Text und brachte sie in die heute noch be- 
I stehende Qbersichtliehe Tabellenform. Die Vorschriflen 
über die eisernen Decks wurden weiter verschärft. 
, Die Kaumbalken von Segelschiffen über 39 Fuss 
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Breite rnnssten rinen Zoll höher genommen werden 

als bei [lampfern . wenn man nicht Seitenshitzen 
anwenden wollte, welche bei Dampfern erst von 
43 Fuss Breite an verlangt worden. Die Vorschriften 

für die Doppelböden wurden erweitert. Sodann 
finden sicli in diesen Vorscliriften die Kcstimmunj^en 
über die Mindcstgrösse der Wasserpforten im Schanz- 
kleid von WelKierkschiffen. Diese Vorschriften sind 
wörtlich vuni en;^li?Llien Board of Irade in die 
Frcibordvorschriftcii ant\;cnommen worden und auch 
in die deutschen Freibordvorschriften übergegangen. 

Für Spardeck- und Sturmdecicschiffe forderte 
man Stirlcere Abmessungen der Stringcr der obersten 
Decks und brachte so diese Schiffstypen einer 
rationelleren Bauweise wiederum einen Scliritt näher. 

Die uichtigstc Verbesseninj^ wur.k' jedoch in 
der Konstruktion von Schiffen mit langen Aufbauten 
gdroffen. Bisher hatte man. wenn wir von den 
Qoarterdeckschiffen abschen, die Aufbauten als 
etwas vom eigentlichen Schiffsrumpf völlig getrenntes 
betrachtet. Die obere (jurtung bildete neben dem 
Deckstringer der Oberdeckscheefgang, welchen man 
bei Aufbauten über \ ,,, Länge für halbe Schiffslänge 
doppelte, während man die Lfingsvefbönde der Auf- 
bauten ganz leicht hielt. Jetzt ging man dazu über, 
sobald die Aufbauten ^'|„ Schiffslänge erreichten, 
dieselben in den Verband des eigentlichen Schiffs- 
körpers einzubeziehen. Man versah das Brücken- 
dedc mit ehter stählernen Dedcsbeplattung und ver- 
stärkte sowohl die Seitenbeplattung der Brücke als 
auch den Stringer ganz erheblich gegen früher, 
nietete die Stßsse dreifach und machte durch 
Doippeiwig des Oberdeckschee rganges an den Knden 
der Aufbauten letztere geeignet, einen Teil der 1-ängs- 
l)eanspruchungen im ()berschiff aufzunehmen. 

Am 2'i November desselben .hilires 1888 wurden 
dann zum ersten .Wale völlig getrennt von den Vor- 
schriften für eiserne Schiffe die Bauvorschriften für 
Stählerne Schiffe herausgegeben. Bis dahin hatte 
man, wie erwähnt, bei stählernen Schiffen die Vor- 
schriften für eiserne Schiffe zugrunde gelegt, indem 
man für die Materialstärkcn statt '^n^ Zoll Zoll 
setzte. In den neuen Vorschriften hatte man auch 
im wesentlichen diese Rege! hcohnchtet, war dabei 
aber, da der Stahl Druckbcanspruclmngen weniger 
widerstand als das sprödere Eisen, nirgendwo unter 
','4 Zoll Dicke heruntergegangen. .Auch bei den 
Konstruktionsteilen der Doppelböden, wo neben der 
l'estigkeit das Abrosten in Rechnung zu ziehen ist, 
hielt man sich nicht an den alten I 'nirechnungs- 
modus. Auch die Nietung wurde infolge der anderen 
Festigkeit der stählernen Pbilten anders angeordnet 
als bei Eisen. 

Dagegen zeigen die Tabellen insofern eine ganz 
hcdeutcnde \ erbesserung als man jetzt die Zahl der 
Stufen von bei liisen auf 3b bei Stahl ver- 
mehrte, d. h. die Sprünge in den Materialstärken 
wurden nur mehr halb so gross als bisher l:s war 
dies erforderlich geworden, weil man bei den bis- 
herigen 19 SchiflsgrOssen unter richtiger Aus- 
nutzung der weiten Grenzen in den Tabellen sowie 



I durch Wahl dnes VeriiäHnisses von Länge zur 

Tiefe, welches noch gerade an der oberen Grenze 
lag, also etwa 11,99 oder 12,99, ein Schiff bauen 
konnte, das zwar genau den Bestimmungen der 

Bauvorschriften für die höchste Klasse entsprach, 
aber doch im Vergleich zu dem normalen Schiff als 
schwach zu bezeichnen war. Namentlich bei Schiffen, 
welche zum Verkauf gebaut wurden, wo also dem 
Konstrukteur in der Wahl der Abmessungen völlig 
freie Hand gelassen wur. wurde dies in vollem 
Masse ausgenutzt. Die damals voigentMnmene 
Neueinteilung der Tabellen ist die heute noch be- 
stehende. 

Die Einführung des Stahles hatte bald eine 
allgemeine Vereinfachung in der Bauweise zur Folge. 

Das zähe weiche Material liess sich in kaltem Zu- 
stande flanschen und bald versuchte man statt 
Winkd zur Verbhidung oder Verstärkung der 

! einzelnen \'erbandteile anzubringen, die Platten der 
Bodenstücke. Schotten, Stringer usw. zu flanschen, 
wodurch man an (lewicht und Arbeit «sparte. 
Während sich bezüglich der meisten dieser ge- 
flanschten Verbandteile nur wenig Unterschied in 
der Festigkeit gegenüber den mit Winkeln ver- 
sehenen zeigte, stellten sich bei den Bodenstücken 
im Doppelboden arge Uebelstinde heraus, ßerfihrte 
ein Schiff mit doppelt geflanschten Bodenstücken 
den ürund, so zeigten sich letztere in der ganzen 
Ausdehnung der Onwdboühmng verbogen und ver- 
ursachten ganz erhebliche Reparatnrkostcn. Daher 
verboten die Vorschriften des Jahres \H8^ die An- 
wendung doppelt geflanschter Bodenstücke und 
schrieben für einfacli geflanschte Bodenstücke, Inter- 
kostalplatten. Knieplatten usw. entsprechend grössere 
Dicken vor, um sie ebenso widerstandsfähig zu 
machen als die aus Platten und Winkel gebauten 
Vcrt>andteile. In diese l*eriode fall; der grosse 
Aufschwung im Bau stählerner Segelschiffe, der 
im Jahre 1880 bannend, im Jahre 1892 eine 
Jahresproduktion von über 280000 ^ito-R^ster- 
tonnen erreichte, um dann wieder ebenso rasch auf- 
zuhören. Hin grosser Prozentsatz unserer jetzigen 
Seglerflotte stammt aus dieser Zeit. Wir finden 
daher in den Bauvorschriften aus dem Anfang der 

1 neunziger Jalire eine Anzahl Bestimmungen, die sich 
auf die Verstärkung grosser Segelschiff^ bezidien, 
neu aufgenommen. Bei den grossen Segelschiffen 

! hatten sich nämlich in den Onerverbänden sowie 

} den unteren l.äiigsverbänden bedenkliche Schwächen 
geltend gemacht Wir haben schon vorher erwähnt, 

iwie man die Balken verstärkt, die Stülzenzahl ver- 
doppelt, die KniLL liiiher gemacht und die Ausscn- 
haut in der Höhe der Kaumbalken verstärkte; jetzt 
kam es darauf an. das Unterschiff zu verstärken 
und man glaubte dies durch Verstärkung der Seiten- 
I stringer und Kimmkielschweine zu erreichen, wo 
I vielleicht die Anordnung einer unteren Balkenlage 
das richtigste gewesen wäre, wie man auch im 
\orschiff durch Anordnung von einer bezw. zwei 
Lagen Raumbalken unter dem untersten Deck die 
Panting endgültig behob. (Schluss folgt.) 
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Querfestigkeit von Schiffen 



Von J. lirii hii. 
(ForlscIzunK.) 



Man könnte nun noch auf verschiedene andere 
Punkte aufmerksam machen, dieselben werden aber 
durch die Kurven der öiegemomcnte und Spannungen 
in den Figuren 6 bis 37 schon ^eniigend erIcISrt. 
Ans denselben ist zu ersehen, dass die Biegc- 
momente in der Kimm in der Nähe der Randplatte 
des Doppelbodens gleich Null sind, oder da, wo 
sie einen Wert haben, üben sie auf die Befestigung 
der Doppelbodcn-Seitenplatten einen Druck aus, wo- 
durch die dort befindlichen Winkelverhindungcn ent- 
lastet werden. Hierbei muss jediu h hcriick ^ichtigt 
werden, dass dieser günstige Zustand durcii andere 
Unterstützung bezw. Ladung vermindert werden kuin. 

Hs ist nicht beabsichtigt, durch die obigen Be- 
trachtungen eine mathematische Lösung des ganzen 
Problems der Querfestigkeit von Schiffen zu geben, 
sondern es sollten nur die zugrunde gelegten Rech- 
nungen von Nutzen sein beim Vergleich neuer oder 
aus8ei;gew5hnlicher Bedingungen mit jenen, weiche 






durch die Erfahrung erlangt wordtt: nd I s kommt 
sehr oft vor, dass Schi^ für besondere Ladungen 
gebaut werden, wo solche entsprechenden Bedingungen 
vorhanden sind. In einigen Pällen sind bei grossen 
Schiffen die meisten Stützen dort weggelassen 
worden, wo man dies früher nicht getan Int. In 
anderen Pällen mussten ein, zwei oder sogar drei 
Balkenreihen ersetzt werden. Dieser grosse Ein- 
decIcschHbtyp, wdchen die letzteren Bedingungen 
hervorgebracht haben, ist zurzeit bedeutend im 
Wachsen, sowohl in den Grössenverhältnissen als 
atlch im Beifall der Higentümer. In noch anderen 
Fällen ist es die Höhe des Doppelbodens, welche 
vermindert wird, oder sie wird vergrössert infolge 
aussergewöhnlich grosser Gewichte der Ladung, 
oder es werden besonders grosse Luken vorgesehen, 
in weldten Fiäea die dadurch hervorgerufene Ver- 
Schwächung ersetzt werden inus.s. In .illcn diesen 



sind, können wir, genau genommen, über keine 
Lrfahrung verfügen. [)a.s einzige, was wir tun 
können, ist, die anderwärts erlangten Erfahrungen 
unter den gelnderten Bedingungen zu verwen(ten. 

Unter diesen Umständen werden die hier erktirten 
Methoden manchmal von Nutzen sein. 




Es ist wohl nicht nötig zu erklären, dass die 
angeführten Rechnungen nicht allein massgebend 
sein sollen, oder dass man sie anwenden soll ohne 
BeziehLing auf Kcmadite Erfahrungen. Eine Trennung 

der vergleichenden Rechnung von diesen letzteren 
ist nicht gut möglich. Was sind solche Methoden? 




*r *f « 

Nur Mittel, um die Erfahrungen anzuwenden, wenn 
sie nicht direkt anwendbar sind. Würde man nur 
nach den Erfahrungen sich richten, so wäre man 



gezwungen, immer nur Schwesterschiffe zu bauen, 
Beispielen, bei denen neue Ausführungen beabsichtigt . Bei fast jeder Ausführung muss ein grösserer oder 
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geringerer Teil der gewonnenen Erfahrung auf- 
gegeben werden, um sich den neuen Forderungen 
anzupassen, und es ist dann nötig, entweder das 
Schiff aufs Geratewohl zu konstruieren und das 
Resultat abzuwarten, oder man versucht nach vor- 
handenen Ergebnissen zu schiften, was wohl Immer 
zu einer guten Bemessung der Stärkenverhältnissc 
führt. Rechenmethoden sind in Wirklichkeit nur 
HiKsmittd, durch welche solche Vergleiche begründet 
werden können. Wenn die Abweichung vom Ge- 
bräuchlichen gering ist, so kann sie durch einfache 
üeberlegung berficksichtigt werden, sind aber die 
Veränderungen in der Bauart gross, so ist es nötig, 
eine etwas eingehendere Methude zu verwenden. 

In der Besprechung der früheren Abhandlung 
war gesagt worden, dass das l'roblem der Quer- 
festigkeit immer ungelöst bleil>en wird. Diese An- 
nahme verlangt eine ijewisse Beschränkung, um 
vollkommen berechtigt zu sein. Nimmt man diesen 




Ausdruck «Querfestigkeif* in seinem weitesten Sinne 
einer vollkommen mathematischen Bestimmung der 

Kräfte, also ein?chliess!icfi der Schotte, Rammbalken. 
Seitenstringer etc., dann ist ohne Zweifel wenigstens 
zumit dies Problem unlösbar. Andererseits muss 

jede Konstruktion eine bcsiimmte Lösung haben, 
und jeder Beanspruchung des Systems muss ein 
bestimmtes System der Ladung entsprechen, deshalb 
muss theoretisch wenigstens eine Lösung des Problems 
möglich sein. Die Annahme, dass diese nie gefunden 
wird, ist wohl ein zu grosses .Misstraucn in die Zukunft. 

Betrachtet man den Ausdruck .Querfestigkeit" 
im engeren Sinne, wendet ihn also nur an auf den Quer- 
träger, bestehend aus Bodenstücken, Spanten, li:ili<en 
und Stützen des Schiffes, also auch in dem Sinne. 



wie ihn Messrs. Read und .lenkins in ihrer Abhand- 
lung*) über diesen Gegenstand gebraucht haben, dann 
kann man das Problem als gelöst betrachten durch 
das Prinzip der kleinsten Arbeit und zwar ebenso 
richtig und getuui in der praktischen Auflösung, wie 
dies bei den einfachen Trägem (Fig. I bis 4) der 
f";il! war. Die alleinige Tatsache, dass die Ladung, 
die Anordnung der Unterstützung und die Form des 
Trägers etwas mehr Schwierigkeiten verursacht, und 
dass daraus bei der .Anwendung der .Methode etwas 
mehr Arbeit entsteht, bedingt keine geringere Ge- 
nauigkeit der Lösung. Diese wird auch nicht hervor- 
gerufen durch den Umstand, dass man die Kräfte 




nicht berechnen kann, welche von den Stessen 
durch die Wellen und den Widerständen gegen die 
Rollbewegung etc. herrfihren. Diese Kräfte sfod ver- 
änderlich im strengsten Sinne des Wortes , aber 
selbst wenn es möglich wäre, ihre Grösse zu schätzen, 
so würde man doch noch viele Ausnahmen machen 
müssen je nach den Bedingungen, unter welchen 
sie berechnet sind, so dass sich doch eine gewisse 

*) Trans. J. N. A. XXllI p. 174. 
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Unruhe im Schätzen crfjeben wfirdc In ihrer all- 
gemeinen Art sind diese Kräfte seiir einfach, so dass 
Dir Wert angenähert nacii Künstruktionen geschätzt 
werden kann, welche diesen Kräften ausgesetzt waren, 
und wenn sie bekannt sind, so kann man sie eben 
so ruhig in die Rechnung mit einschlicsscn wie das 
Gewicht der Ladung und der Konstruktionsteile mit 
eingeschlossen Ist. 

Wird die Frage der Längsfestigkeit behandelt, 
so ist es üblich, den Ausdruck lingsfestig^eit im 




engeren Sinne zu meinen und man ermittelt die 
Längsverbiegungen wie bei (Hnem Träger mit vollem 

Querschnitt, In seinem weitesten Sinne müsste die 
Ikzeichnung auch folgende lokale Deformationen 
einschliessen. als Verbiegungen des Hodens zwischen 
den Schotten, der Beplattung zwischen den Balken 
und Spanten und einige andere Wirkungen, welche 
mit zur vollkommenen Berechnung der l^ngs- I 
Spannungen gehören. In Wirklichkeit können die | 
Fragen der llngs- und Querfestigkeit nicht von ein- | 



ander getrennt werdtii. F^estimmte lokale Ver- 
biegungen wirken auf beide zugleich und die Frage 
der Längsfestigkeit in ihrem weitesten Sinne ist ebeo 
so unlösbar wie diejenige der Querfestigkeit, im 
besonderen, wenn die Wirkungen der Decksaufbauten 
mit in Betracht gezogen werden. Im engeren Sinne 
I sind beide Fragen als lösbar zu betrachten, im 
I weiteren Sinne dagegen keine von beiden. 
I r)cr 'in^clöstc Teil dieser Frage, soweit er die 
j Querfestigkeit betrifft, beruht auf den Längsver- 
biegungen des Bodens und der Seiten des Sdiiffies. 
In Schiffen ohne Schutte. Raumbalken oder Halb- 
schotte muss die Einwirkung unendlich klein sein, 
und es ist anzunehmen, dass bei Schiffen, in welchen 
eine oder mehme von diesen Vcnudüissiguiiigen 




bestehen, die .N\eth(Hie erlaubt ist. welche in dem 
früheren Vertrag erwähnt wurde')- Sie kann für 
praittische Zwecke wohl verwendet werden. Ms eine 

bessere vorj^eschlagen wird. Diese Methode besteht 
in der Annahme, dass die Teillasten, weiche von 
jedem einzelnen zweier sich im rechten Winkel 
kreuzender Träger aufgenommen werden, sich ver- 
halten wie die zusammengesetzten Trägheitsmomente 
der Quet-^jlinitte dieser Träger und umgekehrt pro- 
portional den dritten Potenzen der Längen dieser 
Träger sind. Die Belastung wird dann in diesem 
Verhältnis verteilt und jeder Träger wird nur durch 
diesen Teil beansprucht. Die Anwendung dieser 
Methode führt zu dem Schkiss, dass bei bedeutenden 

'I Jahigang III, Seite 52. 
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Längeniinterschieden der einzelnen Träger, zum Bei- 
spiel um das Doppelte, die längeren Träger nur < 
tinen sehr geringen Teil aufhehnien im Verhältnis | 
zu den anderen. Wenn daher ein Raum zweimal so 
lang ist. wie er Seitenhöhe hat. dann ist die Wirkung 
der Seitenstringer sehr Iclein. 

Das oben erklärte Prinzip der teilweisen Auf- 
nahme der l^diing durch Spanten und Stringer kann 
auch angewendet werden bei Schiffen mit Raum- 
baikcn oder Rahmenspanten. Die Kräfte in der 
Spantkonstruktion können dann bestimmt werden 
nach dem Prinzip der kleinsten Arbeit für den Teil 
der Belastung, welche nicht von den Stringern auf- 
genommen wird. 

Der hier gebrachte Vergleich der Festigkeit von 
verschiedenen Schiffstypen und die damit erreichte 
grössere Sicherheit In der Benutzung der gemachten 
lirfaliriingen zeigt wohl 7v.r Genüge, dass dieses 
l^inzip der kleinsten Arbeit sehr nützlich ist. Um 
solche allgemeinen Fragen zu behandeln, muss man 
natflrlich einen guten Uebertriick über die erhaltenen 




Resultate haben und es ist wohl anzunehmen, dass 
durch diese genaueren .Methoden die Richtung er- 
kannt wird, nach welcher sich bei wachsender Ver- 
änderung der Bauart die Beanspruchungen andern, 
ob sich diese der Grenze der Sicherheit oder der 
unnötigen Vergrösserung der Festigiceit nähert. Für 
den ersten Fall kann durch diese Methode vermieden 
werden, dass man bis zu kritischen Spannungen 
kommt. Sie bringt aber vielleicht noch mehr Vorteil 
im letzteren Falle, wo die Erhhning nicht den ge- 
rinjjstcn Anhalt bietet, in welcher \Vcise sich die 
Sicherheit des Schiftes vergrössert, wenn die Hauart 
des Schilfies sich nach und nach indert. 

Das mitgeteilte Verfahren zur Bestimmung der 
Testigkeit von Schiffen ist in gewisser Hinsicht sehr 
einfach, dabei sind die Fragen von den verwickelten 
Verdrehungskräften iinJ den Stüssen aiiffnllcnder 
Wellen ausgeschieden. Weiui gewöhnliclie seegehnde 

ScUfhM, \l 
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Schiffe nach der üblichen Art gebaut sind, so ist 
j ihre Stärke gross genug für die üblichen Bean- 
I spruchungen. Sie sind im Stande, sdir schwerem 
Wetter und ziemlich ungünstiger Ladung zu wider- 
stehen. Dagegen ist kein Schiff stark genug bei 
gleichzeitigem Auftreten von Orkanen, Flutweilen 
und jeder ungünstigen I-adungsart ohne l'eberan- 
strengung Stand zu halten. Es ist nun aber ge- 
wöhnlidi nidit üblich, für solche Verhältnisse Schiffe 
' zu bauen, sondern sie erhalten eine gute übliche 
Festigkeit und müssen dann entsprechend gehandhabt 




werden. Es ist deshalb nur nötig. Schiffe unter 
sich zu vergleichen und zu ermitteln, oh mit weniger 
.Material dieselbe Festigkeit oder mit demselben 
Higcngewicht ein stärkeres SdiHf erzielt werden kann. 

Anhang. 

Oer in ! dargestellte Träger hat überall 
gleichen Querschnitt, er ist an beiden linden fest 
eingespannt und mit einer gicichmässig verteilten 
Last „w' pro 1' engl, belastet. Bezeichnet man 
das Biegemoment an den beiden Enden mit •M'* 
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und den Auflagcrdnick mit (.). dann wird sich zeigen, 
dass falls M und Q bekannt sind, auch die Biege- 
momente fflr ftdt andere Stelle des Trigers sofort 
niedergeschrieben werden können. Dieses Moment 
an einer beliebigen Stelle ist gleich demjenigen an 
den Rndcn vermehrt um die Momente, welche durch 
den Auflagcrdruck Q und die Belastiint; hervortre- 
rufen werden. Brsteres ist gleich mal der l;ni- 
fcmung des betrachteten Querschnitts vom Ende, 
letzteres setzt sich zusammen aus der Belastung auf 
der erwähnten Entfernung und dem Schwerpunkts- 
abstand dieser Last vom bctracliteten (Jiicrsclinitt. 
Hieraus geht hervor, dass keine neuen Unbekannten 
auftreten. 

Die Länge 1 des Trägers ist in acht gleiche 
Teile = a geleilt. L'm nun für jeden dieser Teil* 
punkte das Biegemoment unter Annahme von Q und 

M finden zu können, müssen über die Richtungen 
der Momente und Kräfte bestimmte Annahmen ge- 



troffen werden, in dieser .Abhandlung wird die po- 
sitive Richtung der Kräfte und der Hebelarme der 
Momente von links nach rechts und von oben nach 
unten gerechnet. Die positiven .Momente drehen 
entgegengesetzt den Zeiger einer Uhr. .Xuf Grund 
dieser .Annahme sind für die verschiedenen Teilpunkte 
des Triii^ers die Momente in der ersten Hälfte der 
labelle i angerieben. 

Die Werte unter .M, Qa und wa- sind nur die 
Koeffizienten dieser Grössen. 

iMultipliziert man diese Werte mit den 
Sinipsonschen '.Multiplikatoren <S. .M.i. so ergeben 
sich die Werte der letzten drei Reihen der Tabelle 1. 
Diese Reihen addiert, ergieht folgenden Ausdruck: 
' 24 .M 'M> (,) a w a- 

Daniit das System im Gleichgewicht ist, muss 
dieser Ausdruck gleich Null sein. Wir haben somit 
eine Gleichimg «tr Bestimmung der l'nbekanntcn 
S\ und Q. (Hortscuung fulgt.i 



Die VI. Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschalt 

Von üclifiiiiLii l^cgierungsrat Prufessor Oswald I- 1 a m ni. 

Vortriflre. 



if-ortsctziitUT 



Herr Marinc-Maschinenbaumcister A. Strache vum 
Torpedoressort dn* Kaiserlichen Werft in Wilhelms- 
haven sprach dann über „Arhcilsausführung im 
steigenden Zeitlohn". Der Vortragende ging zu- 
nächst auf die einfachsten l.ohnformen. den Zeit- und 
Stücklohn ein. .\n I land von Kurven, die für eine mit 
100 M. abgeschützte Arbeit und einen Lohnsatz von 
3 M. aufgestellt waren, zeigte er die Höhe des Tages- 
verdienstes des Artwiters und die Kosten der Arbeit 
hei verschiedenem Fleiss oder verschiedener l.eislimgs- 
fähigkcit des Arbeiters. [)a ilcr Ta>.;csvcri.liLnst des 
Zeitlohn-Arbeiters stets gleich bleibt und vom h'leiss 
des Arbeiters zunichst unabhängig ist, so fehlt dem 
,'\rbcitcr der Ansimrn zur .\rbci1 f)eni rnternehmer 
wird die .Arbeit daher teuer; auch kann letzterer 
nicht vorher wissen, was ihn ein Arbeitsstück kosten 
wird. Heim Stücklohn, sonst allgemein auch .\kkord- 
lohn genannt, ist dem .Arbeiter Gelegenheit gegeben, 
entsprechend seiner Leistungsfähigkeit zu verdienen. 
Doch hat dies System den Nachteil, dass der Unter- 
nehmer den Preis für die Arbeit vorher festsetzen 
muss, wobei er sich leicht zu seinem Schaden ver- 
schätzen kann. 

Bei einer zu hohen Bewertung einer Arbeit, 
kann ein .\rlKiter unverhäitnismässig hohen Lohn 
verdienen, wenn er mit allen Kräften arbeitet. Da 
der Arbeiter aber weiss, dass der Arbeitgeber, nach- 
ilcm er gemerkt h;tt. dass eine Arbeit zu hncli ver- 
dungen ist. diese im Wiederholungsfall im Preise 
heruntersetzen würde, so halten die .Arbeiter nach 
.Ansicht des Vortragenden du- \rheit von vornliercin 
so lange hin. dass ihr Verdu r -' ilic zulässige Grenze 
nicht überschreitet. Währen J :i .Akkordsystem da- 
her bei richtig geschätzten Arbeiten grosse Erfolge 
erzielt, versagt es naeh d.T Meinung des Vortragenden 



bei fehlerhaften Schätzungen, die vor allem bei 
Reparaturen leicht möglich seien, vollständig. 

Gleiches wie vom Stücklohnsystem gilt vom 
reinen Zeitlohnsystem, bei dem den Arbeitern die 
Vollendung eines gewissen Arbeitspensums vorge- 
schrieben ist. nach dessen Beendigung sie ihren 
Tagelohn verdient haben und nach Haus gehen, oder 
eine besonders zu bezahlende Arbeit beginnen können. 

Den durch unrichtige Schätzung eintretenden 
Verlust filr den Arbeitgeber zu vermindern sucht das 
Prämiensystem. Dasselbe ist eine .Art Stn. '^li Mn ; es 
sucht den durch übermässige Schätzung der .Arbeit ent- 
stehenden, unverhältnismässig grossen üeberverdienst 
des .Arbeiters über seinen Tagelohn durch Teilung 
des L eberverdienstes zwischen Arbeitgeber und .Arbeiter 
auf das richtige Mass herabzusetzen. Die Teilung 
des l eberverdienstes kann nach verschiedenen Prozent- 
sätzen erfolgen. .Auch hier bringt der \ortragende 
Kurven, die das \'crhältnis von Kosten der Arlieit 
und Höhe des Tagelohns bei verschiedener Leistungs- 
fähigkeit der Arbeiter darstellen. Der Verlauf der 
Kurven hat den gleichen Charakter, wie beim Akkord- 
system. 

Die weiter zu besprechenden Lohnsysteme nennt 

der N'ortragende „Steigender Zeitlobn"". Dieselben 
haben alle den Zweck, einen dem Akkordverdienst 
beim Akkordlohn entsprechenden Ueberschuss zu- 
nächst herauszurechnen und dann zum Vorteil des 
Arbeiters imd Unternehmers zu verteilen. 

Der Vortragende erwähnte zunächst das ein- 
iiuhsie System. Hei diesem wird c (inmdzeit 
für euie .Arbeit festgesetzt. Der Stundcnii»hii des 
Arbeiters wird dann um so viel Prozent erhöht, 
wie er der Grundzeit gegenüber gespart hat. Das 
auf den englischen Staatswerften eingeführte System 
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entspricht diesem fast ganz und wird dargestellt 
durch die Qleiclutng: 

„ _ . Verbrauchte iSeit X Hrsparte Zeit 

Prfimienzeit = - - „ . - — — 

hestgnetzte Zeit. 

Den Lohn für die so errechnete Prämienzeit cr- 
bilt der Arbeiter als üebcrschuss ausgezahlt. Dieses 
System wird aber vom Arbeiter nicht gern ange- 
nommen werden, weil nach den vom N'ortrafjcnden 
gegebenen Beispielen in Tabeilenform bei einer l:r- 
spamis von über 50 pCt. die Prämie sich verringert. 
Terner weil der Taj.;esverdicnst ebenso wie die Kosten 
der Arbeit vom Lohnsatz beeint'lusst werden. Dies 
liesse sich vermeiden, wenn an Stelle der Grundzeit 
ein Grundpreis eingeführt wird. Das Lohngesetz 
wäre dann folgendes: 

.Der Stundenlohn erhöht sich um eben so viel 
Prozent als der ^egen den Anschlag ersparte Lohn 
vom Anschlag beträgt. In eine h"orniel gebracht, 
worin V = Vorschuss = gebrauchter Stundenlohn, 
A = dem Grundpreis t.Anschlagi. A — V — dem 
ersparten Lohn ist, würde die Erhöhung des Stunden- 
lohns L sein: 



der Sfundenverdienst ist dann 

A-V 



^ L^L ' ='■(' ' x'l 

die Kosten der Art}eit K betragen dann bei Herlig- 
stellung derselben in n Stunden 

oder 

Der Verdienst des Arbeiters würde nach diesem 
System, wie an Hand von Kurven gezeigt wird, 
immer geringer sein als beiin .\kkordverdicnst Dies 
birgt aber die ücfahr in sich, duss einer.seits die 
Arbeiter hiermit nicht zu frieden sein werden, ander- 
seits den .Arbeitern der grosse Ansporn, der beim 
reinen Stücklohn im L'ehcrverdienst besteht, durch 
Verringerung dieses l eher Verdienstes auch verloren 
geht, jedenfalls verringert wird. 

Der Vortragende bespricht nun die einzelnen 
Sv^tcme. die im wesentlichen auf den durch (ihigc 
beiden Formeln festgelegten Grundsätzen beruhen und 



I nur durch EinfOhrung eines neuen Faktors eine 

Aenderung erfahren haben, so dass infolgedessen bei 
geringen Zeitersparnissen der Ueberverdienst des 
Arbeiters höher wird als beim Akkordverdictist, bei 
grösseren Zeiterspamisssen aber geringer wird als 

dort. 

Auf dem Torpedoressort der WilheJmshavener 
Werft hat man dies dadurch erreicht, dass man den 
(Irundprcis um I'J pCt. erhöhte. 

Ist L der Lohnsatz und Ls der steigende Lohn- 
satz, so wird 

, , / , , i.iy A— V\ 

Bei einem weitern System B ist ein anderer 
konstanter i aklor in die Formel gebracht. Der 
steigende Lohnsatz stellt sich hierdurch auf: 

Bei dem System C ist ein konstanter Paktor 

vor den Klammerausdruck gebracht. Der steigende 
Lohnsatz berechnet sich hier durch die Gleichung: 

A - V\ 

Ls - 1 .0*J L i I ^ ) 

Das System D ist eine .^bart des Systems B. 
teile des kunstanten Faktors L I ist aber die 
A V 

getreten. 



An 

Funktinn I ■ 
salz bcreclijict 

Ls — L 



A 

ich 



Der steigende Lohn- 



S\stein .\ 



dann aus dem .Ausdruck 
, . , , A-Vi A-V 
' 4' + V ) A 
B und C steigt der 



Tages- 



verdienst in geraden Lmien. bei D in einer Kurve. 
Er nihert sich hierin also mehr dem gebriucblichen 

StückU)hnsysteni inid ermutigt die .Arbeiter, fast wie 
bei der Akkordarbeit, ihre höchsten Kräfte zur Hr- 
zielung eines grösstmöglichen Tagesverdienstes ein- 
zusetzen, verringert dabei die Kosten der .Arbeit für 
den Lnlernehnier et\ui entsprechend dem steigenden 
l'eberverdienst der Arbeiter. Es wird dies durch 
Tabellen und Kunen erläutert. 

Im Schliissurteil über die einzelnen Systeme 
empfiehlt der \ urlragende kcins als überall an- 
wendbar, hl einem geschlossenen Betriebe dürfe 
aber nur t System verwendet werden. Zum Schluss 
stellt der \'ortra'_'endc noch einige Grundsätze für die 
Wahl des Systems auf. li-orlselzung folgt.) 



Mitteilungen aus 

Allgemeines. 

Im Hngineering macht I". .Marten Haie von der \ 
National F.xplosivcs tu. London infolge der I:r- 
fahriuigen in Ostasien den \ urschlag an den 
Köpfen der scharfen Torpedos folgende 
Aenderungen vorzunehmen : 

I. Verlegung der Detonationsladung mehr nach 

hinten. Jetzt liegt dieselbe ganz vorn und reicht 
nur nach hinten bis etwas über die .Mitte der eigent- 



Kriegsmarinen. 



liehen Ladung. Am vorderen Ende ist diese nur sehr 
dünn, darum ist es wahrscheinlich, daS8 nur der 
vordere Teil der Gcfcchtsladung zur Explosion kommt, 
der hintere aber nicht, satt dessen zum Teil unver- 
brannl umhergcschlcuderl wird, so dass infolgedessen 
die theoretische Gesamtwirkung der Oefechtsladung 
nicht erzielt wird. 

2. .Aenderung des Gefechtskopfes zum Zu- 
sammendrücken vor Lintritt der Explosion. Wenn 
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ein Torpedo jetet an einem Schiff zur Rxplosion gc- 1 
langt, so liegt es nur mit der Gefechtspistole, also ' 
nur mit einer kleinen Berührungsfläche an. Die 
Wirkung des TatpedM würde aber erheblich ver- 
grössert werden, wenn der Torpedo den Kopf sich 
vor Eintritt der Explosion am Schiff platt drücken 
müsste, da hierdurch sowohl die direkte Berührungs- 
fläche vergrössert, als auch das Explosionszentrutn 
niher an das Schiff heran verlegt werden würde. 

Deutschland. 

Oer neue Panrerkreuzerbau „C*S den die 
Werft der Aktiengesellschaft Weser bei Bremen m 
Arbeit hat und der einen gänzlich neuen Panzer- 

krcuzLTtyp in unserer Flotte darstcilcti wird, soll 
zwischen den Perpendikeln 137 m lang werden 
(.Roon" und „Yoilc'' weisen nur 123 m auf). Die 
dreifachen Maschinen sind auf eine Oesamtkraftlcistung 
von 26 000 P S berechnet. (.Roon" und „York" 
nur auf je 19 000.) Der Punerfneuzer ,C* ist da- 
her auch auf eine Maximalgeschwindigkett von 
22,5 Seemeilen in der Stunde veranschlagt. 

Diese Steigerung der Länge und Oeschwmdig- 
keit ist nur mit Freude zu begrüssen. Voraussicht- 
lich wird dass Schiff bei der Pfcrdckrait auch wohl 
^2 Kn mehr als veranschlagt erreichen. An Ge- 
schwindigkeit würde der Fanzerkreuzer damit den 
modernsten Anforderungen entsprechen, 

neilen-Probefalirten des Panzerl<reuzers 
„Friedrich Karl" bei Neukrug (d.S m Wassertiefe). 

Datum ... 5. Dezember 8. Dezember 

Umdrehungen 1 1 4.Q 115 

IPS . . . 18 624 18 541 

Qeschwindigk. 20,29 20,53 

.•\m 12. Januar wurde auf der Kaiserl. Werft 
in Kiel die erste Kielplatte des kleinen Kreuzers 
„Ersatz fleteor*' gelegt. 

Die Punktionen des Torpedoversuchsschiffs 
sind von „Schwaben" auf «»Nymphe** überge- 
gangen. „SchMraben* ist der hupektion der Schffis- 
artillerie untcrsleUt und wird als Artineriescbulschlff 
dienen. 

Die Peitlg^ellang: des am 19. Nov. 1904 

auf der Germaniawerff in Kiel vom Stapel gelaufenen 
Linienschiffes „Deutschland" soll zum Frühjahr 
1906 erfblgen. 

Der auf der Wcserwcrff in Bremen erhaute und 
am M). April \WA im Beisein des Prinzen Ludwig 
von Bayern vom Stapel gelaufene kleine Kreuzer 
„München'* wird, nachdem er seine Probefahrten 
mit gutem Erfolg absolviert hat, Mitte dieses Monats 
auf der Wilhclmshavcner Weift zum ersten Male in 
Dienst gestellt. 

Auf der Kaiserlichen Werft in Kiel wird mit 
aller Macht an der .Ausbesserung des Linienschiffes 
«,EImS8" gearbeitet, das im vorigen Monat das 
Ruder verloren hat. Es hat sich herausgestellt, dass 
der Einbau eines neuen Hintcrstevens nur /um Teil 
erforderlich ist. Hin neues Ruder braucht nicht her- 
gestellt zu werden, denn man kann dasjenige be- 
nutzen, das für das im Bau begriffene Linienschiff 
„Prcussen" fertiggestellt war. Es wird daher vor- J 



I aussichtlich möglich sein, die Wiederherstellungs- 
' arbeiten nach vier Wochen r.n beenden und alsdann 
Mitte Februar die Probefahrten wieder aufzunehmen. 
Uebrij^ms wird noch immer nach dem verlorenen 
Ruder auf dem Meeresboden der Bckernförder Bucht 
gesucht. Die beiden Werftdampfer .Norder" und 
„Wik", welche bisher damit beschäftigt waren, sollen 
jetzt durch die Dampfer »Stein' und .Bülk" abgelöst 
werden. 

Bngland. 

Alle Schiffe, welche Einrichtungen fOr 
FunkentelM^raphle • Appande an Bord haben, 
haben auch Einrichtungen zum AMOnen dersdben. 
Die Funkspruch-Apparate stehen noch atit allen 
Schiffen ungeschützt über dem Panzerdeck. 

Bei der „CoitntyMaMSe klagt man jetzt 
sehr über den starken Kohlenveri>rauch. Bs 
sollen täglich bei forzierter Fahrt über 300 t ver- 
braucht werden. Die Schornsteine sollen deshalb 
nach Meldungen englischer Zeitschriften um I r< ' ver- 
kürzt werden. Es ist aber wohl anzunehmen, dass 
dieses nicht zur Verringerung des Kohlenverbrauchs 
sondern zur Verringerung der Scheibeniliche der 
Schiffe geschehen soll, 

Folgende Schiffe werden nach Fortnehme des 
s&mtlichen hiventars verkauft werden: 

.Arefhusa", „AnstnUa". „Gleaver", .Merscy". 
„Northampton", .Pigmy", .Rcnard", „üalatea". 
»Royal", .Adelaide", »Warspite". »Severn", 
.Bouncer", »Squirrel". .Archer". .Redwing.. 
„Starling". „Barracnnta". „.Mersey", .Cossack. 
»Racoon-, «.Wohawk". Aus der Liste der Kriegs- 
sdiiffe gestlichen shid insgesamt 120 Scheie, hier- 
unter alle vor der •SovereIgn''>fClasse erbauten 
Schlachtschiffe. 

Der neue Panserkreoser ,JWInotaar*' wurde 

am ersten .Arbeitstage des neuen Jahres auf Stapel 
gelegt. Auch der Kiel des f,5hannon" wurde 
kurz darauf gelegt. Die OeschOtee sollen auf diesen 
Schiffen in Doppeltürmen aufgestellt werden. 

Auf der Werft in Portsmouth müssen alle 
Arbeiter, die llter als 60 Jahre sind, die 

Arbeit niederlegen, wenn sie nicht durch die 
Ingenicure ein Zeugnis erhalten, welches bescheinigt, 
dass sie noch ganze Arbeitskraft besitzen. Leute, 
die älter sind als Jahre werden auf jeden Fall 
entlassen und pensioniert. 

Die Headfleld Co. hat nach einem neuen 
Verfahren eine KS cm dicke Panzerplatte her- 
gestellt, die sehr gut entsprochen hat und an Härte 
dem nach Kruppschen Patent hergestellten Fabrikat 
gleichkommen soll. Die Zementierung wird dadurch 
hervorgebracht, dass 2 Platten mit den zu härtenden 
Seiten einander zugekehrt in den Glühofen gebracht 
werden. Zwischen den Platten ist animalische Kohle 
gebracht. Die Platten bleiben glühend 3 Wochen 
im Ofen, wonach man sie langsam innerlialii 7 Taigen 
erkalten lässt. Das Härten geschieht dann durch 
nochmaliges Erwärmen und Abköhten der I>latten 
durch Wasser, welches in feinen Strahlen unter 
J hohem Druck auf die Platten geleitet wird (Harvey;. 
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Es soll möglich sdn, «udi mir 10 cm dicke Platten 

hiernach zu härten. 

Dieselbe Gesellschaft stellt auch Panzerge- 
schosse her, welche mit und ohne Kappen eine 
vorzügliche Durchschlagskraft gezeigt haben, so dass 
Spanien im letzten Jahr eine grosse Menge 28, 24 
nnd 14 cm Granaten dort bestellt hat. 

Das alte Schlachtschiff „Ul" Kl. „Hero'< 
ist dieser Tage atif flachem Wasser gesunken. 

Wahrscheinlich durch ein Versehen war abends ein 
Bodenventii gcüffnct und nachts offen geblieben, so 
dass das Seewasser direkt in das Schiff eindringen 
konnte. Durch Auspumpen ist das Schiff wieder 

gehoben. 

Beifolgende Tabelle |^bt die Ergebnisse der 
im letzten Jahre vorgenommenen Probefahrten 
neuer englischer Kriegsschiffe mit .Ausnahme 
der Torpedoboote und Torpedobootszerstörer nach 



probefahrtbereit sein und im August in Dienst 
gestellt werden. Die Maschine ist bereits eingebaut. 
Die Arbeiten im Vorschiff, welche infolge der 
Aenderung der Armierung, über die wir an dieser 
Stelle bereits früher berichteten, notwendig geworden 
sind, haben doch einige Verzögerungen verursacht. 
Hs miisste ein grosser Teil der Spanten und Aiisscn- 
haut herausgerissen und neu eingebaut werden. Die 
Unterstfltzungen ffir die schwereren TQrme und die 
neuen Munitionskamniem sind jetzt aber bereits fertig. 

Die Panzeruug bei den Scouts ist ver- 
schieden angeordnet. So haben z. B. die beiden bei 
Fairfield in Bau befindlichen Schiffe „Forward" nnd 
„Foresight" den Panzer aussen am Schiff, die anderen 
zum Teil aussen, zum Teil innen angebracht. 

Die Schlachtschiffe „Britannia'*. .Hlber- 
nia" und .Africa" erhalten 7,5" S K an Stelle 
der ursprünglich geplanten 6'' S K. Hs wird dies 



Name ^ 



..1 



Swiftsure 
Conitnon- 
wealtb 
Dominion 
King 
Edward VII 
Ifindttstan 

Cornwall 

Amethyst *i 

Sappllire 
Dt.miriixl 

i lalcyon 

Cadmas 
Wklgeon 



1 
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|42S 
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1.77 


18.3 
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'1 Turh'netischiff l^fcrdckräftc sind geschätzt. 

.Angabe vom Engineering wieder. Hs hat s'ch ge- 
zeigt, dass die mit Zylinderkesscin und Wasserrohr- 
kesseln ausj^erfistctcn .Schiffe ..Kinjj f:d\vard VII" 
und „Hindustatr mehr Kohlen verbraucht haben als 
die nur mit Wasserrohrkesseln ausgerüsteten 
Schwesterschiffe „Dominion" und „Commonwealth" ; 
auch bei geringer Maschinenleistung. Zylinderkessel 
werden daher von jetzt ab gar nicht mehr verwendet 
werden. 

Beim Schiessen über Deck mit den 10" Kanonen 
des Sclilachtschiffs „Triumph'* hat sich das Deck 
stark durchgebogen und eine Heihe von Nieten 
sind abgesprungen. Als Grund dafür, dass diese 
Schwäche des .'Schiffskörpers nicht j^leich bei dem 
Ans^hiessen des Schiffs gelegentlich der Abnahme 
bemerkt ist wird angegeben, dass die QeschQtz- 
ladung nachträglich noch verstärkt sei. 

Der am 3. März 1904 vom Stapel gelaufene 
„Argyle" soll in 2 Monaten 



zwar Mehrkosten verursachen, da diese Schiffe be- 
reits vom Stapel gelaufen sind und well die schu erere 
•Armierung stärkere rnterstüzungen erfordert, doch 
ist dies (icld nach den neuesten Hrfahrungcn in 
Ostasien und nach der Meinung aller Sachverstindigen 
gut angewendet. 

Der Torpedobootszerstörer „üala , der 
fünfte von 6 bei Yarrow in Bau befindlichen, ist 
am 7. Dezember 1<>(M vom Stapel i;claufen. Die 
Boote sind 225' lang, 23' breit. Sie erhalten Varrow- 
Kcssel. Die MaMhinen sind nach Schlick aus- 
balanciert. 

Der Torpedobootszerstorer „Ness" lief 
am .=1. .lanuar 1<mi.s bei .1. S. White & Co.. Cowes, 

j vom Stapel. Das Schill ist IM')' lang. 24' breit. 

I 15' tief und gehört zum Kiver - l yp. Es erhält 
2 Schrauben. Die Dreifach-Expansionsmaschinen er- 

I halten Z\ linder und sollen dem Schiff mit 350 Um- 

, drehungeil p. .\\. 25';, Kn Qesdiwindigkeit erteilen. 
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Es werden 4 Kessel vom \Vhi(e I-(»rstcr-Typ einge- 
baut werden. Das Boot soll Ende März probefahrts- 
bereit sein. 

Bisher waren die Beiträge der Kolonien 
zur Unterhaltung der englischen Marine verschwindend 
{gering und beliefen sich insgesamt nur auf 6,5 Mill. 

Mark jährlich. Australien mit Neuseeland steuert 
4,8 Aiill. S\. bei. doch nur unter der Bedingung, 
dass die unterstützten Schiffe ausschliesslich in 
australischen Gewässern verwendet werden Die 
Kapkolunic mit .Natal gewährt 1.7 Mill. Mk. Neu- 
fundland 4U 000 Mk.. Kanada zahlt nichts. Diese 
Beiträge der Kdintiieti zu den l'lnitenkDsten er- 
scheinen den linglanUcrn viel zu gering und sollen 
erhöht werden, mindestens um das Zehnfache. Diese 
Frage soll daher auf der bevorstehenden britischen 
Kolonialkonferenz eingehend erörtert werden, doch 
glaubt man nicht, dass die Kolonien sich sehr ent- 
gegenkommend zeigen werden, denn nicht die 
Kolonien brauchen den Schutz der Rotte, sondern 
die Handelsschiffe. \vtli!ie die |-rzeugnissc der 
Kulunien transportieren und meistens englischen 
Reedereien gehören. 

Frankreich. 

In Lorlent, wo der neue l'anzcrkrcuzer ..Hdgard 
Quinet" gebaut werden soll, ist kein Dock von 
genügender Länge, um dies Schiff zu docken. Das 
grösste Dock, welches 100 m lang ist. genügt grade, 
um den Fanzerkreuzer „Victor Hugo" autzunehmen, 
und das Einsetzen der Wellen zu erm()glichen. 

Auf den Schiffen sollen von jetzt ah keine 
Temperley-Apparate mehr aufgestellt werden, 
da die übrigen Einrichtungen zum Bekohlen genügen. 

Die Probefahrten des Panzerkreuzers „Le6n 
üambetta'* sind auf den .März verschoben. 

Die Abfahrt des geschützten Kreuzers „Quichen" 

lionnte nicht programmmässig erfolgen, weil die erste 
Probefahrt wegen Warmlaufens des Kreuzkopflagers 
abgebrochen werden musste. Ferner scheinen solche 
Schwierigkeiten mit der Besatzung vorgelegen zu 
haben, dass fast der Eindruck von .Weutcrei erweckt 
worden ist. Da ein grosser Teil der Besatzung sich 
am Tage vor der .\bfahr1 nicht an Bord eingefunden 
hatte, wurden noch in letzter Stunde oo Mann aus 
den Gefängnissen gdiolt und an Stelle der fehlenden 
mitgenommen. 

Der Panzerkreuzer „Victor Hugo" hat bereits 
Masten. Schornsteine und den .Aussenpan/er erhalten. 
Auch sind die gepanzerten festen Turmunterbauten 
bereits angebracht. 

Probefahrten des Fanzericreuzers „Dttpetit 
Thouars". 



Kesselsystem. 
Dauer der Fahrt 

I P S. 

Kohlenverbrauch p. St. 



BellevlHe. 
6 Stunden 

2023 
lO.SO kg 
44,022 kg 
0.51') kg. 



u. qm Rostfl 
u. I P S. 

Gelegentlich der Besprechung des Vorgehens 

I:nglands in Iic.".:;; auf Ausrangierung ver- 
alteter Kriegsschiffe macht Le Yacht vom 



14. .Januar den Vorschlag, aus der französischen 
Marine folgende Schiffe zu streichen: 

5 Torpedoboote III. Kl. von 27— 3S t (1876 bis 
1SH2); alle 50 Torpedoboote II. Kl. von 4G 60 t 
bii auf No. 130—144; 4 Torpedoboote i. Kl. Typ 
.Bslny" (1886): 6 Torpedoboote I. Kl. (ism) 
No. \2it 1(1 HochscetorpcJohnote: „Alarm". 

„Aventurier", Temeraire", »Üefi", „Agile", ■Eclair". 
»Kabyle". .Orage". .Sarrasin", .Tourbillon*, die 
jetzt nur höchstens \H Kn laufen würden. Ferner 
den Kreuzer «Milan" ilHH4i, die 4 Avisos vom 
.Condor"-Typ (1885 — 1887); „Fleurus" und 
«Wattignies" Hhoi <-)3) \ .Leger". J.evricr" (IHOH; 
8 Avi.sos. Typ „Homtie" UÖ«^— IH«ö), „Sfax" ( 1884). 
die Kreuzer „Tayl", .CeciUe*. ■Isly* und „Jean- 
ßart" hätten die Ausrangierung auch verdient, doch 
sei noch kein passender Brsatz dafür vorhanden. 

Der Kreuzer „Iphigenie** soll bereüü zum 
Verkauf bestimmt sein 

Holland. 

Der Hüchsee-Torpedobootszerstörer „S 1" 
von 144 t Deplacement. 24 Kn Geschwindigkeit bei 
2000 I P S. ist in Vlissingen vom Stapel gelaufen. 

Japan. 

[':- ist Miiziinehmcii. dass die schweren Ge- 
schütze der Linienschiffe infolge des vielen Schiessens 
sowohl beim Beginn des Krieges gegen f^rt Arthur 
als am 14. ,\ugust gegen das ausfallende russische 
Geschwader so stark gelitten hahcn. dass sie 
nur noch geringe Trefffähigkeit besitzen werden und 
dass auch die Durchschlagskraft ihrer Geschosse 
wesentlich verringert ist. An unehmen ist ja. dass 
Armstrong so viel Geschütze als er hat fertigstellen 
können, bereits wieder nach .lapan zum Ersatz deJ 
alten aus:.:cschossenen gesandt haben wird, doch ist 
CS unwahrscheinlich, dass er in der kurzen Zeit ffjr 
alle hat Brsatz liefern können. Im wesentlichen 
werden wohl nur die für .Kaschima* und .Katori" be- 
stimmten Geschütze fertig geworden und hereits in 
.lapan angdcommen sein. Von den Koshdjestwensky 
entgegenzustellenden vier Linienschiffen werden also 
wohl nur zwei brauchbare Artillerie besitzen. Hierin 
liegt die Hauptgefahr für die .lapaner. 

Russland. 

Der russische Flottenbauplan, wie er vom 
Zaren genehmigt ist, beschäftigt lebhaft die üeniütcr 
der politischen und .Warinckreise Frankreichs. Man 
hält es für unniüglich, dass Uussland au? eigenen 
technischen .Wittcin acht Panzerschiffe vom _Slawa"- 
Typ und acht Panzer vom ,Perwoswanny"-Typ bis 
1008 bezw. 1010 fertigzustellen vermag, wie das 
Progranini vorschreibt. Dazu sollen noch Kreuzer 
verschiedener Typs, 50 grosse und 1 00 kleine Torpedo- 
jäger und Torpedoboote. 4 Schwimmdocks usw. im 
gleichen Zeitraum fertig werden. .Man hält es für 
wahrscheinlich, dass das vom Zaren zur Prüfung 
ehizelner Fragen ehiberufene grosse Komitee raten 
wird, auch Outachten auswftrtiger Autoritäten ehizu- 
holen. 
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Vereinigte Staaten. 

Als im letzten Kongress die Hidvale Co. sich 
um die Zulassung zur Pwizerplattenlieferung bewürben 
hatte, wurde von den beiden bislang ohne Konkurrent; 
dastchcinJcn Ca^neJ^ic- und hcIhlchcm-Wcrkcn unter 
Aufbietung ihres ganzen sehr weit reichenden Hin- 
ilusses behauptet, es sei fQr die iMtdvale Co. ganz 
unmöglich, sich in so vcrhältnisniässii^ kurzer Zeit 
tür die l'anzerplatteniicfcrung einzurichten. Doch ist 
CS schon dem Werk Mitte Dezember gelungen. 

2 Probepanzerplatten nach Indian Hcad zur 
lieschicssung zu bringen. Die Platten haben allen 
Bedingungen entsprochen. Dies ist um so mehr an- 
zuerkennen, als die |-irma nach einem eigenen Ver- 
fahren die Platten herstellt, .ledenfalls zahlt sie 
weder an Krupp noch an Harvey Erlaubnis-Gebühren. 

Sir Wiillam Wllite hat in der Times Auf- 
sätze veröffentlicht, in denen er seine Elndruclce 
über die amerikanische Kriegsmarine wicdcr- 
giebt. f:r glaubt, dass diusellie die englische über- 
flügeln wild, wenn nicht die englischen Kolonien zur 
Unterhaltung der Marine mehr als bisher beisteuern 
werden. Er glaubt, die i-erligstellung der im Bau 
befindlichen Schiffe werde sich verzögern, da man 
nicht genügend Geschüt/e herstellen könne. Die 
l^istung der Panzerplatten fabriken sei eine enorme. 
Man Icönne jetzt schon jihrifch .mono t liefern. Ueber- 
rascht war er von der ausgiebigen \'ervvendung der 
Elektrizität auf den Schiffen. \un dem elektrischen 
Betrieb der GeschütztQroie hllt er aber nicht so viel 
wie \on den in England eingeführten hydraulischen 
Hituichtungen. 

Bei der ErSfhiung der Angebote auf die 

3 im Frühling bewilligten Schiffe war die Werft 
in .Newport News die billigste. Da einer Werft 



al>er gesetzlich nur 2 Schiffe übertragen werden 
dürfen, erhielt sie nur die beiden Panzerkreuzer 
„nontana'' und „North Carolina"', während 
das Schlachtschiff „New Hampshire" : r 
New York Ship Building Co. in Camden. N. 1. uber- 
tragen wurde. Hrstere Werft erhält für einen Panzer- 
kreuzer (1 1.^0(1 t» ,S7.=;()iM> Doli, und forderte für 
das Linienschiff (louou t) .losoooo Doli. l.etzlere 
erhalt für das Schlachtschiff 374MOOO Doli. Durch- 
schnittlich ist für einen Kreuzer mehr gefördert als 
für das grössere Schlachtschiff, l-ür letzteres waren 
die teuersten die Maryland Steel Co. mit 4 285000 Doli. 
Für die Panzerkreuzer waren .Woran Brother, Seattle 
mit -1.18700(1 Doli, die teuersten. 

Die l-ore River Ship Building Co.. deren General- 
direktor der frühere Chefkonstrukteur 1t T l'.owler 
ist. hatte ein -Angebot auf Tuihinenschiiie gemacht. 
Wegen hohen Preises hat der Gesellschaft der Zu- 
schlag aber nicht erteilt werden können. Wir werden 
in nächster Nummer noch auf dies Angebot näher 
eingehen. 

Das Linienschiff „Maine^ soll so viel Raucli 
entwickelt haben, dass es hierdurch den übrigen 

Schiffen unnioglicli gewesen ist , Signale zu er- 
erkennen. Es hat daher bei Manövern des starken 
Rauchs wegen hSufig aus der Formation hinausgehen 
müssen. 

.\uf die kürzlich ausgeschriebene Lieferung von 
782S t Panzerplatten für die Flotte hat die 
Midvale - Gesellschaft folgende Offerte gemacht: 
.Vm Doli, für Klasse A. 3'»0 Doli, für Klasse B und 
388 Doli, für Klasse C per t. Die Carnegie- und 
Bethlehem-Werke fordern 450 Doli, für Klasse A und 
400 Doli, für Klasse ß und C. Bs sfaid dies die- 
jenigen Preise, die die Weike schon seit mehreren 
.lahren fordern. 



Patent-Bericht . 



Kl. 47 d. No. 1 .'^.S '»5 1. K e f 1 c n v e r h i n - 
dungsschäkel. Duisburger ,N\aschinenbau-.\kt.- 
Ges. vonnels Bechern & Keetmann in Düsseldorf. 

Diese f-rfimiimg stellt eine besondere .\iiS- 
führungsforni der bekannten Kettenschakei dar. welche 
aus einem auf einer l.angseite offenen Kettcngliede 
bestehen, dessen offene Stelle durch zwei Backen b b 
geschlossen wird. [)ic linden des Ketteneisens sind 
zu diesem Zweck an der offenen Stelle mit Bunden e e 
versehen, welche von entsprechenden Aussparungen 
in den Backen umfasst werden und in diesen auf 

die Weise diejenige .'Stützung finden, welche zur 
Verhinderung eines Aufbiegens des Ketteneisens er- 
forderlich ist. Bei den bekannten Konshtiktionen 
dieser Art besteht der .Wangel. dass die Bunde c c 
nicht ringsherum geführt sind und dass deshalb auf 
einem Teil des l'mfanges die Stützung fehlt. Dem- 
gegenüber besteht das neue Jlt Mirlie^enden Kon- 
struktifMi darin, dasi die Bunde e e an den linden 
des Ketteneisens ringsherum laufen und dass die 
Backen, welche aus zwei symmetrischen, von der 
Seite einzuschiebenden Hälften bb bestehen, so 




_ 

/ sie m passe 
--^ miteinande 



geformt sind, ibss sie 
mit .Aussparungen die 
ganzen Bunde um- 
fassen und stützen. 
.Nach dem hinsetzen 
der Backen werden 
Uder Weise 
miteinander verbun- 
den. Wie die Zeich- 
nung zeigt, kann dies zweckmässig durch einen Bolzen 
h geschehen, welcher gerade an der offenen Stelle des 
Kettencisens hindurchgezogen Ist. Zur Stützung des 
KetUtuisens «regen Zusammenbiegen der l.angscitcn 
sind die Pjackeii bb mit Ansätzen verschen, welche 
mit Lappen über einen Ansatz i an der der offenen 
Stelle des Ketteneisens gegenüberliegenden inneren 
Seite des Kettoieisens greifen. Diese Lappen sind 
mit dciTi Ansatz i gleichfalls durch einen Bolzen 1 
verbunden 

Kl. )Hd. No. 157 505. Verfahren, kup- 
ferne Rohrleitungen gegen die Ein. 
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Wirkung von Seewasser zu schfitsen. 
Friedrich Utheniann in Danzig-Langfuhr. 

Das neue Verfahren beraht auf der bekannten 

I-"rsclieinung. dass. wenn man Kupfer unter Wasser 
in metallische Berührung mit einem clektropositiveren 
Metall, z. B. Bisen, bringt, dieses lefaetere auf elelctro- 
Ivtischem Wege aufgezehrt wird, während das ! 
I^upfer hierbei unversehrt bleibt und sich mit 
einer Schicht von Eisenoxyd überzieht. Nach der 
vorlicRcndcn Hrfindung wird deshalb die Oberfläche j 
des Kupfers mit dem clektropositiveren Metall derart 
überzogen, dass dieses in möglichst gleichen 
Abständen das Kupfer elektrisch gut leitend be- 
rührt. Geschehen kann dies z. B. mit einem Draht- 
netz oder einem durchlochten Blech von Eisen 
oder bei runden Gegenständen durch Umwicliehi 
oder Einlesen eines schfaulwnförmig gewundenen 
Hisendrahtes. Bei Zutritt von Scewasscr wird 
alsdann durcli den entstehenden galvanischen Strom 
das Eisen verzehrt, während sich auf dem unver- 
sehrt bleibenden Kupfer eine gicichmässige und 
fest hahende Schicht von E£isenoxyd bildet, die gegen 
die Einwiricungen des Seewassers unempfindlich ist 
und das Kupfer selbst dann noch in ausgiebiger 
Weise schützt, wenn das Eisen bereits vollständig 
durch den galvanischen Strom aufgezehrt ist. Um 
Kupferrohrleitungen, welche Seewasser führen sollen, 
nach der Erfindung im Inneren zu schützen, kann 
schraubenförmig gewundener, federnder Eisen- oder 
Stahldrabt benutzt werden, welcher in etwas zu- 
sammengedrficktem Zustande in die Rohre einge- 
schoben wird und beim Loslassen derart auseinander- 
federt, dass sich die Windungen genügend fest und 
dicht anlegen, um ein Mitreissen des Drahtes durdi 
den Wasserstrom zu verhindern Falls sich hierijei 
in langen und vielfach gekrümmten Rohren Stellen 
er^ben, wohin kein Draht zu brin^ ist. soll sich 
auch dort Eiscnoxyd noch in solcher Menge nieder- 
schlagen, dass eine gut schützende Schicht entsteht. 

Kl. 65a. No. 157351. Umlege Vor- 
richtung für Dampferschornsteine. 
Vereinigte Berliner Mörtelwerke in Berlin. 

Der Schornstein ist zum Durchfahren unter 
Brücken um ein Oelenk umlegbar und zur Er- 
leieMenmg des Wiederatifrtetatens an sehiem ratteren 




Ende in bekannter Weise mit einem Gegengewicht 
versehen, welches ihn beim Freigeben von selbst 
wieder aufrichtet. Zum Umlegen des Schornsteins 



dient ein an einem Bock e um einen Bolzen o drdl» 
barer Winkelhebel d f. dessen einer Arm d durch einen 
Lenker c so mit dem Qegcngwicht b verbunden ist. 

dass beim HL'rnnt(.ri.lrriikcn des Armes f das Gewicht 
gehoben und infolgedessen der Schornstein a umgelegt 
wird. Wird der Whtkelhebd freigegeben, so richtet 
1 das Gegengewicht b den Schornstein wieder auf. 
Um beim Loslassen des Winkelhebels ein Aufrichten 
des Schornsteins verhindern zu können, ist an ihm 
j eine fcdcrruic Klinke ^ h ani^ehracht. welche nach 
dem völligen Herunterdrücken des .Armes f mit einer 
Rolle i in eine Aussparung am l^ocke e einspringt 
und aus dieser beim Drücken auf den Griff g wieder 
gelöst werden kann. Auch bei aufgerichtetem 
Schornstein springt die Rolle i in eine entsprechend 
angeordnete Aussparung am Bocke e ein. 

Kl. 13d. No. 157 3M2. Zylindrischer 
Schiffskessel mit Flammrohren und 
Ueberhitzern in einem eingebauten 
I' 1 a m m k a s t e n. Conrad Rosenberg im Bremer- 
haven. Zusatz zum Patente 155852 vom 7. Nov. 1902. 

Die neue Konstruktion steUt eine Verbesserung 
des Kessels nach fHrtent ISS 852 dar. welcher Im 
Patenthericht des „SctiiftTinu" . Heft No. (> . vom 
28. Dezember \W4, Seite 252 beschrieben und 
dadurch eigenartig ist, dass eine an ihn besonders 
angebaute Feuerkammer durcli senkrechte Wände in 
so viele Einzelkammern geteilt ist, als Feuerbüchsen 
vorhanden sind. Das Neue der vorliegenden Er* 
findung besteht darin, dass die Rohre der I'ehcrhitzer 
selbst benutzt werden, um aus ihnen die senkrechten 
Trennungswände in der Feuerkammer zu bilden, um 
so eine bessere Ausnutzung der Heizgase und zu- 
gleich eine grössere Ueberhitzeriläche zu erzielen. 

Kl. 14c. No. 157 050. Anordnung der 
Schaufeln bei Dampfturbinen mit 
R e a k t i o n s w i r k II n g. Albert Aichele in Baden 
(Schweiz). 

Durch diese Erfindung soll die Gefahr des Ab- 
brechens der Schaufeln beseitigt werden, welche bei 
Dampfturbinen mit Reaktionswirkung dadurch leicht 
entsteht, dass der Zwischenraum zwischen den freien 
Enden der LaufradscfMufeln und der inneren Wandung 
des Gehäuses sowie der Zwischenraum zwischen den 
freien Enden der Leitradschaufeln und dem gegen- 
flberllegenden Teil des Laufrades möglidwt klein 
gemacht werden muss. Infolge dieses kleinen 
Zwischenraumes kann es nämlich leicht vor- 
kommen, dass schon bei einem unbedeutenden Uwh 
biegen die Schaufeln mit ihren Enden die ge- 
genüberliegende Wand berühren und sich alsdann 
festsetzen oder brechen, falls sie radial stehen bezw. 
senkrecht auf dem betreffenden Turbinenteil ange« 
ordnet siud. Um ehiem solchen Festsetzen und 
Brechen der Schaufeln 2 2 hei einem etwaigen Um- 
biegen vorzubeugen, werden sie nach der Erfindung 
nicht radial bezw. senkrecht auf dem sie tragenden 
Teil befestigt, sondern derart schief, dass ihre freien 
Enden gegenüber den Schaufelfüssen und im Same 
der wirklichen oder reUtiven Schatifelbewegtmg 
zur t^eccnüberlicgenden Wandung hinreichend zu- 
I rückvcrscut sind, um bei einem etwaigen Biegen der 
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Schaufeln eine Berührung mit dieser Wand unmöglich 
zu machen. Bewegen sich also die Schaufeln in 

der Richtlinie des Pfeiles P, so stehen sie derart 
schief nach det entgegengesetzten Richtung, dass 



Diagonale 




a' etwa senkrecht 
zu dem die Schau- 
feln tragenden Teil 
Steht. Werden hier- 
bei die Schaufehi 
entgegengesetzt 
der Pfeilrichtung 
umgebogen, so ist 
ersichtlich, dass. weil das Umbiegen gewissermaasscn 
um als Drehpunkt erfolgt, die Schaufelendcn sich 
der gcgenübeiUegenden W^andung nidit nlhern, son- 
dern sich nur von ihr entfernen können, sodass also 
ein Anstossen und Festsetzen ausgeschlossen ist. 

Kl. 14c. No. IS6273. Anordnung der 

l.aufradschaufeln an mehrstufigen 
Oampf- und Gasturbinen, bei denen 
die S t r 0 m r i c h t u n g des Dampfes in 
den L a u f r a d s c h a II f e 1 n um 1 nn " um- 
gekehrt wird. .Maschinenfabrik Grevcnbruich in 
Qrevenlmddi. Rhld. 

Die Turbinen mit zwei Oeschwindlgkeits- 
abstufungen in einer Druckstufe, bei denen die 
Anordnung der Laufradschaufeln eine soldie ist, dass 
sie den Dampf imi einen Winkel von 180 " um- 
kehren, sind bis jetzt immer so konstruiert, dass die 
Schaufeln der Ijiufradkränse mit parallelen Schaufel- 
mitten nebeneinander liegen und dass deshalb in den 
Zwischenleitungsschaufeln, welche den Dampf von 




einem Laufschaufelkranz zum anderen überführen, die 
Str&mungarichfung des Dampfes, wie Pif^ir I der 

nachstehenden Zeichnung ^eigt. ebenfalls um 180 " 
geändert werden muss. Durch die starke Ablenkung \ 
des Dampfte in den Ueberieitungsschaufeln von seiner ' 
Eintrittsrichtung entstehen aber erhebliche l:nergie- 
verlttSte. Um diese Verluste möglichst zu ver- 
mindern, werden nach der vorliegenden Erfindung 
die die Strömlingsrichtung des Dampfes um 180 " 
umkehrenden l.aufradschaufeln bb' an zwei einander 
gegenSberstelienden, para luA; Ebenen der l.aufrad- 
kränze aa^ angeordnet ^Fig. 2 u. 3), wodurch man 
die .Möglichkeit erhält, den zwischen Ihnen liegenden 
Uebcrldtwigsschatiftebi d einen geringen Winicel xu 



geben, dessen Grösse nur durch die Bedingung des 
stossfreien Eintritts des Dampfes in diese L'eber- 
leitungsschaufeln bezw. in den zweiten Laiifradkranz 
bestimmt wird und die weniger als 180 " beträgt. - 
Das Gleiche erreicht man, wenn man die Laufrad- 
schaufeln <bb' auf Iconzentrischen Zylinderfläcben 
anordnet. 

Kl. O.Sa. No. 1.57 477. Bef est i g u n gs- 
vorrichtung für als Rettungsgeräte 
ausgebildete, abnehmbare Sitze von 

S c h i f f s s t ü h 1 e n u. d g 1. l.ouis Gottlob Röder 
und Johannes Heinrich Gottfried Meyer in Hamburg. 

Diese Erfindung betrifft eine leicht lösbare Be- 
festigung eines als Rettungsgürtel verwendbaren Sitzes 
an Schiffsstühlen. Der Rettungsgürtel, welcher z. B. 
aus einer Unterlage b mit darauf befestigten Kork- 
stücken d d bestehen kann, ist in seiner Unterlage 
derart mit einer Reihe von Löchern i versehen, dass 




diese beim Ueberspannen des Gürtels über den Stüh' 

zur Deckung mit dazu passenden l.nchcm in den 
oberen Querleisten gg des Stuhles kommen. Ist der 
Qfirtel in dieser \\ eise aufgelegt, so wird ein Stab o 
mit rechenartig an ihm angebrachten Stiften n durch 
die Löcher im Gürtel in die Löcher h der Stuhl- 
leisten g g eingeschoben und dadurch der Gürtel be- 
festigt. Damit die Stifte n aus den Löchern h sich 
nicht so leicht wieder herausziehen, sind sie auf- 
geschlitzt und federnd ausgebildet. 

Kl 65d. No. 156596. Vorrichtung zum 
1. anzieren von Torpedos mit Oyro- 
skopsteucrungbeimWinlcelschiessen. 
Jacob Börresen in Christiania. 

Das Treffen beim \\ inkelschiessen mit Torpedos, 
die mit Gyroskopsteuerung ausgestattet sind, wird 
dadurch wesentlich erschwert, dass das Gyroskop 
nicht auf das wirkliche Ziel B eingestellt werden 
darf, d. h. also auf die Linie A B. weil .sonst der 
Torpedo nach Beschreibung einer Kurve A E auf 
einer zu A B parallelen Linie nach einem Punkte C 
neben dem eigentlichen Ziel weiter laufen würde. 
Aus diesem Grunde muss bis letzt immer das 
Qyrosk p auf einen Punkt D eingestellt, welcher so 
neben dem eigentlichen Ziel liegt, dass der Torpedo, 
um nach B zu gelangen, eine Bahn AHB beschreibt. 
Um die sehr schwierige Bestimmung des Punktes D 
unnötig zu machen, ist nun die neue Steuervor- 
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richtung so eingerichtet, dass das Gyroskop direkt 
auf das Ziel eingestellt werden kann und der Torpedo 
dm Bahn A £ F B beschreibt Zu diesem Zweck 
wfrd du Ruder vor dem Abfeuern nach der Seite. 

an welcher das Ziel lic^t. liart an Rord gelegt und 
in dieser L.age durch eine \ orrichtung, welche von 
Miebiger Art sein kann, für eine gewisse Zeit, die 
je nach der Lage des Zieles jedesmal vorher bestimmt 
werden muss, arretiert, während die Steuerung des 
Servimotocs während dieser Zeit dauenid unter dem 

Einfluss der Oyros- 

kopschwungmasse 
bleibt, so dass 'diese 
also die Steuerunji 
I Schieber. Ventilsteu- 
erunj^ oder dergl.) un- 
gehindert verstellen 
kann, wenn der Tor- 
pedo seine Laufrich- 
tungändert. Die Fest- 
stellung des Ruders 
dauert so lange, dass. 
wenn nach Erreich- 
ung eines bestimmten 
Punktes F das Ruder 
und damit auch der 
mit ihm zugleich festgestellte .\ntriebskolben im 
Servimotorzylindcr freigegeben wird. sr> das« Ruder 
und Motor nunmehr unter den Biniluss des Gyros- 
kops gelangen, der Torpedo in der bekannten 
Weise durch das Gyroslsop in einer Kurve in 
die richtige, eigentliche Ziellinie A B. auf welche 
die Qyroskopschwungmasse eingestellt war. hinein - 
gesteuert wird, wie die Linie A E F B erkennen 
IKe Linge der Kurve A E P muss je 




nach der Lage des Zieles B jedesmal unter 
Zuhilfenahme der Resultate früherer Schiessversuchc 
bestimmt werden. Hiemacli wird dann ein Apparat 
im Torpedo eingestellt, welcher das hart an Bord 
gelegte Ruder festhält und dasselbe in dem ,\ugen- 
blick wieder freigibt, wo der Punkt F der Bahn er- 
reicht wnti. Dieser Apparat, welchen der Erfinder 
Distanzapparat nennt, kann von beliebiger Konstruktion 
sein. Eine Ausführungsforin ist in Fig. 2 und 3 
dargestellt, fai welcher b ein Sperrstück bedeutet, 
welches an einem zweiarmigen Hebel I angebracht 
ist und beim Ahschiessen durch eine Feder so ge- 
halten wird, dass es die hart an Bord gelegte Ruder- 
pinne in dieser Lage festhält. Durch Drehen des 
Hebels I. welches von dem Distanzapparat bewirkt 
^virJ, Nsird die Ruderpinne frei, so dass alsdann das 
Gyroskop mit Hilfe des Servimotors auf das Ruder 
einwirken kann. Der Distanzapparat bestritt in diesem 
Fall aus einer Hülse g. welche mit einem Mutter- 
gewinde auf einer Schraube e undrehbar, aber auf 
und nieder bewegbar angebracht ist. so ^s sie sich 
also verschiebt, sobald die Schraube e in Umdrehung 
versetzt wird, was z. B. von der Schraubenwelle h 
aus durch eine Sdineckenradübertragung cd ge- 
schehen kann. Wird die Hülse g vor dem .Ah- 
schiessen entsprechend der von der Zielrichtung ab- 
hängigen Länge der Kurve A E F. deren Krümmungs- 
radius natürlich immer der gleiche ist, eingestellt, so 
stüsst sie infolge des .Antriebes durch die Schnecken- 
radübersetzung cd in dem Augenblick, wo der 
Funkt F erreicht ist, ffegen den Hebel 1 und hebt 
so die Arretierung des Ruders auf. Hiermit gelangt 
dieses unter die Finwirkung des Gyroskops, welches 
alsdann das Hineinsteuem des Torpedos in die Ziel 
Unie AB bewbfct 



Auszüs^e und Berichte 



.Hrtt«. Nacli: R^istrierkompass 
von Dr. Caspar], Annälsa der HydrograpWe und JMaritimen 

Meteorologie. 

Da ein in Fahrt b^riffenes Schiff selten ^eiiau auf dem 
SU sagaladen Kurse ütgßa, sondern mehr oder weniger 
davon abweichen wird, fe nach der Vemtlagung und Auf- 

:iierk5amkeit des Stcm rers, diese Abweichungen aber wieder 
L'njjenauigkeiteii beim Ansteuern von Land oder Verluste 
an Zeit mit .sicii führen, ist das Bestreben gerechtfertigt, 
einen Apparat zur Feststellung des gesteuerten Kurses zu 
konstniieran, der auch ngleich den Steuerer kontroUieren soll. 



Ein solcher Registrierkoinpass ist der vom Komman- 
danten Heit erfundene, der auf der Ausstellung von 1 <*()() 
die goldene iNk-daille erhielt und später, nachdem er noch 
in einzelnen Punkten verbessert worden war. aueh praktisch i 
In Anwendung kam und sich Mt» bewttirt haben soll. ( 
Dieser Kompass seichnet automatisch'Minute fflr Mhiute den | 



anliegenden Kurs auf. so dass man an der Hand des Dia* 

gramms imstande ist, ffir irgend eine Zeitdauer den General- 
kompasskurs mit grosser Genauigkeit zu f)€stimmcn. Seine 
Einrichtung ist folgcndermassen : 

Die Rose ist ähnlich gestaltet wie die gewöhnliche 
Thomsonrose, nur mit dem Unterschiede, daas die Stahl- 
spitze an der Rose befestigt ist. An der Innenw.nnd des 
Kompasses befinden sich gcgenül>er dem Kaiide der Kusc 
und entsprechend den einzelnen Gradstrichtn derselben 
kleine metallne Anschläge, die unabhängig vom Kompass- 
kessd mittels einer Kurbel drehbar siml. und von denen 
einer als Null- oder Anfangsanschlag beeekh- 
fl net ist. Am Rande der Rose und zynr auf 
1 f^__^ , . dem Wcststriche, ist ein feiner, leichter iMe- 
^ — iL — »_ lallhammer angebracht, der im gewöhnlichen 
' Zustande die Anschläge nicht beirrt, sondern 

durch ehien feinen Draht an einer in der Mitte 
der Rose befindlichen Kurbelstange befest^ 
ist. Die Kurheistange ist mit einer an einer 
Achse beweglichen, horizontalen Platte in 
der Weise verbunden, dass eine Senkung dieser Platte ein 
.Aufrichten der Kurbelstange zur Folge hat. Dadurch 
bekommt der den Metallhammer haltende Draht Lose, und 
der Hammer schiigt gegen den ang^UicMich gegenäber- 
liegenden Anschlag. 

Der soeben beschriebene Vorgang wird dadurch errsicU, 
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dass jede Minute ein kleines Gewicht auf die horizontale 
Ratte fällt. f:in mit diesem Qewichte verbundener Hebel 
wird durch eine kleine Kautschukbirne ausgelöst, ahnlich 
denjenigen, die bei photographischen Apparaten zum Aus- 
lösen des Verschlusses dienen. Das Zusammenpressen der 
Birne besorgt ein Klektroniagnet. der durch ein Uhrwerk 
den Re{;ler des ganzen Apparats jede Minute einmal erregt. 

Der auf diese Weise hervorgerufene Kontakt der Rose 
mit einem der metallenen Anschläge an der Innenwand des 
Kessels dauert nur die sehr kurze Zeit während des Strom- 
dujchgangs: während der übrigen Zeil einer jeden Minute 
ist die Rose vollkommen frei in ihren Bew^ungen. 

Man dreht, sobald das Schiff den zu steuernden Kurs 
anliegt, die Kurbel mit den Anschlägen so weit, bis der 
Nullanschlag dem auf dem Weststriche der Rose befindlichen 
Hammer genau gegenüber steht: dann wird dieser t>ei 
seinem jede Minute stattfindenden Aufschlagen, falls das 
Schiff den aufgegebenen Kurs anliegt, den Nullanschlag be- 
rühren, andernfalls aber einen der rechts oder links vom 
Nullanschlag befindlichen Anschläge entsprechend der An- 
zahl von Graden, die das Schiff vom Kurse abgewichen ist. 
Durch jeden Kontakt des Hanuners mit einem der Anschläge i 
wird ein Strom in der Weise geschlossen, dass zwischen ' 
zwei Zinken zweier sich gegenüber stehenden Melallkämme 
ein Funke überspringt und dabei ein Loch durch einen 1 
I'apierstreifen schlägt, der mit einer Geschwindigkeit von i 



I mm in der Minute zwischen den Zinken der Metallkämme 
durchgezogen wird. Je zwei sich gegenüberliegenden 
Zinken entspricht einer der metallenen Anschläge. Dadurch, 
dass sich der Mammer auf dem Weststriche der Rose be- 
findet, fliesst der Strom bei geschlossenem Stromkreise in 
senkrechter Richtung zu den Magnetnadeln und kann infolge- 
dessen keinen Binfluss auf dieselben ausüben. 

Man kann ausserdem irgend einen der Anschläge mit 
einer elektrischen Klingel in Verbindung setzen, die dann 
Alarm gibt, sobald ein bestimmter Kurs anliegt. Durch eine 
andere elektrische Vorrichtung wird auf dem otKsn erwähnten 
Papierstreifen die Anzahl der Schraubenumdrehungen, mit 
anderen Worten die Schnelligkeit des Schiffes angegeben, 
so dass man von diesem Papierstreifeu zugleich Kurs und 
Distanzen für jeden Zeitraum ablesen kann und dadurch 
ein Besteck erhalten wird, dass nur noch mit den Fehlern 
behaftet sein wird, die durch unrichtige Oesanitmissweisung, 
durch Strom und Abtriff entstehen. 

Den praktischen Wert des Registrierkompasses mögen 
die beiden untenstehenden Diagramme zeigen, die unter 
[ ähnlichen Umständen aufgenommen wurden, nur mit dem 
I Unterschiede, dass der Mann am Ruder bei Aufnahme von 
Diagranmi No. I von der Anwesenheit eines Registrier- 
kompasses nichts wusste, während er bei No. 2 davon in 
Kenntnis gesetzt worden war. 
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Nachrichten aus der Schiffbau- 

Mitteüinigeii wis dem Leaerkreise mit Augßb» der Qodle weiden Ideniiitor fem 





Nachrichttn Qbcr Schifft, 




Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief ein für 
det Hafenamt in Wismar bcstiniiiiter kleiner IZisbrecficr 
vom Stapel 

Das Schiff soll ausserdem dazu dienen, die Seezeichen 
in der Wismar'scheti Bucht zu verlegen, sowie dieselben 
einzuziehen und soll im Sommer im Beggeceibetiieb Ver- 
wendung finden. 

Der auf den Namen „Wainsch" getaufte Eisbrecher 
hat 20 m Linge in der Wasserlinie. 4,9 ni Breite und ist 
ausgerüstet mit einer ca. 300 PS KompoundmascIÜne mit 
Oberfläclienkondenaation. 

IMe AbUeferung erfirilgt noch Bode Januar. 

Die Reederei J. Jost, Plensburg beauftragte die Eider- 
werft, Aktien-Oesellschaft In TOnnInc mit der Lieferung 
enies StaM-Fraclit-ScIuraiilMiMlmpfan von folgenden 
Haupidimensionen t 

(Msstc I.äiiRL' 87,80 ni 

Unge im tiaupideck zwischen den Steven 83,20 . 

Grösste Breite auf den Spanten .... . 

Seitenhöhe 6jB0 . 

Aingeriistet wird der Dtmpfer mit einer IMaadtine von 
460X780X1290 nun Zylindenbiftlmener Isei «SO mm 
Hub. die iliren Dampf aus 2 Kesedn von zusammen ca. 260 qm 
Heizfläche und 13 Atm. Ueberdruck erhält uml i-iistandc 
sein wird, dem beladenen Schiff eine Oeschwindigiieit von 
8'/j Kn zu verleihen. Die TngfUliglteit des Sclüffes wird 
reichlid) 3000 t betragen. 

Sdiif^ Masdtine und Kesad werden nach den Regeln 
des Oerm. Lloyd fiir die Klaase 100AL(^aowlenacli 



den Vorschriften 

ausgeriisfet. 



der Seeberufsgenossenschaft getMut und 



Die Oldenburger liisenbahndirektion hat der Sclilffs- 
werft und Maschinenfabrik (vormals Janssen & 
ScIintllliMky) A.-0. in Hamburg den Neubau eines Ooppel- 



fOr den 

Passagier- und Frachtverkehr zwischen der Eisenbahnstation 
Harle und den Nordsccbädern Spiekeroog und Wangeroog 
übertragen. Der Dampfer wird nach den Vorschriften des 
Germanischen Uoyd für kleine Küstenschiffahrt aus Stahl 
erbaut, und es sind die Hauptabmessungen desselben: 
Länge in der Wasserlinie 33,50 m. Breite 6,20 m. Hölie 2,15 m 
und l iefgang voll ausgerüstet 1.32 m. Die beiden Maschinen 
dieses Dampfers werden nach dem Kompound-System er- 
baut und leisten zusammen 250 IPS, womit dem Schiffe 
eine Qeschx^indigkeit von 10 Kn pro Stunde gcwihrleistet 
ist. Dieser Dampfer, der dem Verkehr von BadeglMen 
nach deo vorgenannten Nonbaebldem qieslell angep"^ 
werden wird, erhilt Im Hinterschiff eine gerkumige Kajüte; 
auch wird im flbrigen ffir die Bequemlichkeit der Passagiere 
in jeder Hinsicht und modernen AnfordeniiiKen entsprechend 
Sorge getragen. Im Vorderschiff ist unter Deck ein genügend 
grosser Laderaum angeordnet, und das Schiff erhalt eine 
Dampfsteuereiorichtnng. Die Lieferuqg des Dampfschiffes 
soll Ms Mitte Juni dieses Jahres erfolgen. 

Von den Schulschiffen des Norddeutschen Lloyd. 
Die beiden Kadcttenschulschiffe des Norddeutschen Lloyd, 
„Heoogin Cecilie** und „Hersoghi Sophie Charlotte'*. Iwiten 
äcb auf ihren beiden letiten Ausreisen wiedemm ds vor- 

lügliche Segler erwiesen. Dis crstcre Schiff legte die 
Reise vom englischen Kanal nach Taltal für Order in der 
ausserordentlich kurzen Zeit von 1 agen zurück, während 
das letztere Schiff für die Reise nach HonoUilu nur 1 14 Ti^gie 
grtiwi^rte. Beide Reisen geli&fvn zu den schnellsten, 
welche von dem englischen Kanal aus nach diesen Platzen 
jemals gemacht worden sind. Die „Herzogin Cecilie" ging 
von Taltal nach Jaquique weiter, von wo das Schiff in- 
zwischen mit einer Ladung Salpeter die Heimreise nach 
Antwerpen angetreten hat. Die „Herzogin Sophie Charlotte" 
ist von Honolulu in Sydney eingetroffen. Das Schiff ist 
von Sydney nach ehiem detitschen oder belgischen Hafen 
verfrachtet worden. An Bord beider Schiffe befinden sich 
ins>;esamt 1C() Kadetten, von denen 3,1 dem ersten, dem 
zweiten mul .V) dem letzten, in diesem Jahre eingestellten 
Jabrgajig angehören. Die Kadetten sind annUiemd gleich- 




e. jlug. Sehmiiil Sohne, %Lsl 

Kupfersebniederel, ■etiUvireDfibrik und ippiriteban - issUlt. 

TOIcgr.^.: «ppuettae Naital, - Fenupr.: tat W HSk Mb 

Kochdmoli« «u Kefssdampf-Stohrltiliitigeii 

bis 7,u (If'n i:ri"issten Abiucisungeu. 

Seewasser-Verdampfer ' ^-p-^'^'-ß^^ ässr ^^^"'^^ 

Dampfkessel -Speisewasser-Reiniger 

(Tilter zur Reinigung von cllialtigem Konilunswasiter) D. R. P. 113 917. 

DampIkessel-Speisewässer-YorwäriQer D.R.P,120S92 filr DrucUeiiiuig 

Weitgehendster Wirmeaastansd» mit voUkommenstar Enttdfkuiig. 

MU- wti nsetmidbel fBr dit Itefm md tar 
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mässig auf beide Schiffe verteilt Ausserdem erhielt die 
.Herzogin Cecilie" noch t> Obermatrosen, Von den ältesten, 
gleich nach der Inbctriebstellung des ersten SchulschWes 
.Henogiii Sophie Cbartotte" eingetretenen Kadetten sind 
IniwlKhen 17 ab vferte Offiriere rar Anstellang gelangt, 
während IS der dcr^tifiKin Kadetten, nachdem sie ihr 
Steuermanns-Bxainen bestanden, zunächst zur Ableistung; 
ihres Dieosljahfw bei der KaiMilichM Marine etatraten 



europäischen Häfen Verwendung finden sollen. Auf der 
Schiffswerft von Jos. L. Meyer zu Papenburg wird gegen- 
wärtig für Rechnung des Kohlensyndikats ein ca. 25 m 
langer Seeschi^per erbaut, dessen Maschine MO PS erhält. 
Der Dampfer, welcher den Namen .Sjmdikat* fBhren wfati, 
ist für die in .Marseille nrgcsehene Kohlenstation des 
Syndikats bestimmt iiiid k>-'1i' ni>ch im Laufe des nächsten 
.Monats nach seinem Bestimmungsorte ab. Auch auf der 
Insel Madeira soll eine Kohlenstation errichtet werden. 



Das deutsche Kohlensyndikat ISsst zur Zeit auf ver- | 
SChiedenen deutschen Werften Seeschlepper erbauen, die 
auf den demnächst zu errichtenden Kohlenstationen in i 



Der Schnelldampfer ..Kaiser I"riedrich", der Schlchau 
gehört und jahrelang unbenutzt im Hamburger Hafen ge- 




Srnst Sehiess, Düsseldorf, 

WNkZNpiscIllneiifabrIk und EiSM|lKSinL 

Gegründet 1866. 
lIMM) etwa KHK» Heaante und Arbeiter. 

Werkzeog-Mascliinen ■'''^j'IJ^!''!!!*';^^ 



Komblalarl« LtcliinMClilii« und Seheere luii Uubfiboueirunc, mü 
WiukeleiiHiafictt««r(', fUr ItUv tioUu-ke» t>l» !U mw, rOi- LoclKluruli' 
OMMr bit 23 mm und tOt WiakclaiMB Ua MO X l> an* 



voudenkleiu.itrü Um ziideaallergrösslen AbniessuDgen, insbesondere 
aiicii .solche fflr den (^chiffbaa. 

ChiSSStiicke in Eisen roh und bearbeitet bis ZU 
5U000 kg Stuckgewicht. 
KovM Uetermettm! 
Goldene StMtsfnedaili« Ddaacldorf 1002. 





Heiorieh de Fries, DiadiiNf 

! P I LaufkrSne ! P 

i K ' , Il.ir.r'.l- ctrl.-b , . 



stclir, 



Die Zeüsckrift 

Schiffbau 

ist das 
» eüulge Fachorgaa ♦ 

für die 

Industrie auf schttlbmu- 
tachalachem QehMe. 




für K«HiBek. Br Aeken* o. 
SehUrbu hl alIeD Dhiieii> 
aUnen und Kopflermen, tielert 
sielt prompt nod billig fai war 
Sberlrolfcoer Ansflllurang und 
bestet Oo'lilSt 




Sehranben- n. Kietenfabrik Cenrs k Kempelmann, Kätingen b. Düsseldorf. 



Neueste — Vollendetste 

iutomaüsehe Spiralbolirer - Sehleifmasehine 

I>, i.'.r. ft iiiitl \ 1 -Inn! -p.tt'Milr );i an»M» Ktili ir-Liiil'-n :iti l ■ n •' 

H«Bcb<n, ganaaM SrtoWei-«'-- '1 r ll-ilin-r-; ii - i:r:n: Rasiüleraii •! -i IIji,- -i ■• Mn:- , - ■ n.< ii.-- \\ inki l- tUr >lie .Sclmoiili-'kjiiii.-ii 

Im Quagw. i:. > >iM. III); t:' " t>liiT.r , ri ii.:iiiri-r wahrand daa Oaoraa. — liulilsor. ataMftMlar Oanf, dikaf 
(lattar, Hanauer .■»■Irjlf --inil ' " li^-i v..rr.ii i.- i I n- -u . -..-n un.l Voi-[.-llf 

■ayer & Schmidt, Offfenbach a. IM. 

Dampfschmirgelwerk, ScMeifmaachinenfabtik, Ei»engieMer«i 
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legen hat, ist für 8 Aflillionen Mark nach England verkauft 
worden. Er fährt bereits am 18. Januar dorthin. 

Der auf der Werft von Blohm & Voss, Hamburg, für 
die Deutsche Dampfschiff ah rtsgescDschaft »Hansa" neuerbaute 
4000 I-Dampfcr „Marxburg" ist glucklicii vom Stapel 
gelaufen. 

Der Bremer Vulkan erhielt von der Deutschen Dampf- 
schiffahrts-Gcsellschaft „Hansa" einen neuen Dampfer von 
6300 t in Auftrag. 

Auf der Elderwerft in Tönnlns lief der für die Firma 
OSnde & Compas in Itzehoe bestimmte Dampfer vom 
Stapel. DasSchiff. „Itzehoe", hat folgende Hauptdimcnsionen: 
Länge zwischen den Perpendikeln . m 

Qrösste Breite 8,23 . 

Seitenhöhe 3,81 , 

Tiefgang beladen 3,51 , 

und wird ausgerüstet mit einer dreifachen Expansions- 
maschine von 320 X SZS X fSöO mm Zylinderduichmesser 
bei 600 mm Hub. die ihren Dampf aus einem Hauptkessel 
von 120 qm Heizfläche und 12 Atm. Ueberdruck erhält und 
damit dem Schiff eine Geschwindigkeit von 9 Kn verleihen 
soll. Ausser dem Hauptkessel erhält das Schiff einen Donky- 
kessel von 1,8 m Durchmesser und 4,0 ni Höhe sowie 
8 Atm. Ueberdruck. Das Schiff wird nach den Vorschriften 

des Qerm. Lloyd für die Klasse >{< 100 ^ K lEi gebaut und 

ausgerüstet und erhält alle neuesten Einrichtungen eines 
modernen ("'rachtdampfers wie Dampfsteuer-Apparat, Dampf- 
ankerwinde, 2 Dampfwindun zum schnellen Laden und 
Löschen etc. Die Bauart ist diejenige eines Quarterdeckers 

mit Kack voriK- imd kurzer firiick«.- in der Milk-, unter 
welcher sich die jjeschniackvull einucricliieten Wuhnräiime 



der Offiziere befinden. Behufs guter Manövrierfähigkeit 
erhält der Dampfer .Itzehoe" hinten auf Deck einen Capstan 
sowie einen stocklosen Heckanker. Dieser Dampfer soll 
hauptsächlich den Verkehr Itzehoes mit überseeischen Häfen 
vermitteln. 

Die Wörniann-Linie bestellte für den Dienst nach West- 
afrika beim Bremer Vulkan einen grossen Fracht- und 
Passagierdampfer. 



Auf der Neptun werft in Rostock fand am 14 ds. der 
Slapcllauf eines zur Reederei Aug Cords. Rostock, grösseren 
Neubaues statt, der in der Taufe den Namen „Helnricb 
Qehrke" erhielt. Ueber die hauptsächlichsten Dimensionen 
des neuen Dampfers sei nach dem .R. A.' folgendes mit- 
geteilt: Bei einer Länge von 72,.58 m. Breite 10,81 m und 
Tiefe 5,28 m wird dieser Neubau ~ gleich seinem Schwester- 
schiff .Gustav Büldt" ca. 2100 t Schwergut inkl. Bunker 
bei ca. 107 OOü Kubikgehalt auf 5,03 m tragen; ebenso kann 
die Holzladcfähigkcit mit Sicherheit auf 750 Stand. Planken 
veranschlagt werden. Den Bauvorschriften wurde die höchste 
Klasse des Germanischen Lloyd 100A*L(E) für Fahrten 
in allen Meeren und mit Eisverstärkung zu Grunde gelegt, 
im übrigen wurden bei diesem Dampfer die neuesten 
Erfahrungen im Schiffbau berücksichtigt. Zwecks schnellen 
Ladens und Löschens sind die Luken besonders gross 
dimensioniert; auch wurde besonderes Gewicht auf grosse, 
klare Räume gelegt, indem man an Stelle der Vertikal- 
Raiuiistützen entsprechende mit den Seitenwänden des 
Schiffes verbundene Verstärkungen unter dem Deck an- 
brachte, wodurch ein schnelles Einvcr.ichmen unhandlicher 
l,;ulun).;en, wie l;lnj:;eie llol/er n-^w. ermöglicht wird. 
Zur Forthew eL'unw \^i^^l dein Sdiiffe eine iMaschinc^ von 
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ca. 600 I P S dienen, die ihm eine Durchschnittsgeschwindig- 
keit von CR. 1 Kn in beladenein Znslande verleihen wird. 

Die Schiffswerft und Maschinenfabrik aebrilder 
Sachsenberg, Rossiau a. E. iFilialc Werft Köln-Deutz i er- 
hielt von der Firma W. Strack, Magdeburg Auftrag auf den 
Bau eines Elnschraubeadampfers von 26 m IJinge. 4,75 ni 
Breite. 2,1 m Seitenhöhe, mit dreifacher Ilxpansions- Maschine 
von 150 1 PS, im übrigen in der Ausführung, wie der vor 
mehreren Jahren für dieselbe Firma erbante Dampfer 
.Wilhelm-. 

Derselben Werft wurde von der Firma Frani Haniel&Co., 
Ruhrort. der Umbau ihres Radschleppdampfers „Hanlel I" 
übertragen. 

Dieser Dampfer, welcher bisher mit einem Kesseldruck 
von 7 Atm. arbeitete und dabei 60— 65 iXK) Zentner Ladung 
in 4 Schiffen, in 18 Stunden von der Hochfcider bis zur 
Kölner Bisenbahnbrücke schleppte, erhält 2 Stück neue 
Kessel von je 210 qm lieizflächc mit einem Kcsscidruck 
von «».5 Atm., welche mit Ueberhitzern. System Schmidt, 
eingerichtet sind, um den Dampf bis auf 3U0 Grad Celsius 
zu überhitzen, ausserdem 2 neue Schaufelrader, neue Seiten- 
wellen, neue Schubstangen, einen für überhitzten Dampf 
passend konstruierten neuen Hochdruckzylinder. sowie die 
dabei nötigen Verstärkungen mit Aenderuiigen. 

Durch diesen Umbau wird der Dampfer befähigt, 
80 000 Zentner Ladung in 4 Schiffen von der Hochfelder 
bis zur Kölner Kisenbahnbrücke zu schleppen, I'erner er- 
hält das Schiff noch eine Dampfsteuervorrichtung. 

Der Firma Oebr. Sachsenherg wurden ausserdem vor 
Kurzem folgende Aufträge auf Schlffsmaachinen erteilt: 

1. Auf eine Dreifach-E.xpansionsniaschine mit Obcr- 
fSchenkondensation von 900 P S mit stehenden Zylindern von 
480. 780 und 1250 Durchmesser für einen Seglerdampfer 
der Firma Rickmers. Bremerhaven. 

2. Auf eine vollständige Maschinenanlage mit Dreifach- 
Kxpansionsmaschme von 50 P S für ein Dampffahrzeug der 
Königl. italienischen Kriegsmarine. 



Nachrichten von d«n Werften 

*^ *^ und aus d«r Industri«. ~» 



Am 11. Januar wurde von dem Regierungspräsidenten, 
dem Prinzen von Ralibor, im Beisein der Behörden der 
Betrieb der Schiffswerft und Dock-Aktiengesellschaft Nord- 
seewerke mit der Legung der Kiele für die Hochsee-Logger 
der Fischerei Grosser Kurfürst eröffnet. Der Vorsitzende 
des Aufsichtsrats der Nordseewcrke, Roer, richtete an den 
Regierungspräsidenten eine Ansprache, die dieser erwiderte. 
Hierauf wurde vom Prinzen von Ratibor die Dampfkraft- 
station und damit alle Werkzeugmaschinen in Betrieb gesetzt 
und aus dem Glühofen der erste Spant für das erste Schiff 
der Nordseewerke gebogen. Dem Kaiser wurde die In- 
betriebsetzung der Nordseewerke durch ein Huldigungs- 
telegramm gemeldet. 



Dem Jahresbericht der Essener Handelskammer 

entnehmen wir folgendes: Der Bericht betont, dass das 
Jahr 1904 eine weitere Gesundung mit sich gebracht hat. 
Wenn dieselbe nicht mit der erwarteten Entschiedenheit 
sich geltend gemacht hat. so liegt das einmal an der Ver- 
schiebung der Wirtschaftslage in den Vereinigten Staaten, 
die den Absatz nach dort einschränkte und auf dem Welt- 
markt die amerikanische Konkurrenz scharf in Erscheinung 
treten liess: weiter aber fallen auch die Schwierigkeiten 
wesentlich ins Gewicht, die den Organisationsbestrebtmgen, 
vor allem in der Eisenindustrie, sich entgegenstellten. Von 
grosser Bedeutung war auch der Ausbruch des russisch- 
japanischen Krieges, die Ungewissheit über seine Dauer und 
die Unsicherheit, ob derselbe nicht den Ausgangspunkt 
weiterer Verwickelungen bilden werde. Endlich fiel auch 
ins Gewicht die Langsamkeit in dem Portschreiten unserer 
Handelsvertragsverhandlungen. Unter diesen Umständen 
konnte auch der durch das Zustandekommen des Stahl- 
werksverbandes auf den verschiedensten Gebieten der Eisen- 
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Industrie gegebene Anstuss zur Besserung nkht so kräftig 
und nachhaltig sein, dass die Einwirkung der anderen Fak- 
toren dadurch hätte paralysiert werden können, Der Stahl- 
werksverband steht erst in seinen Anfängen. Die Schwierig- 
keiten, welche er zu überwinden hat. sind ganz ausser- 
ordentliche, sowohl im Hinblick auf das Missverhältnis, 
welches zwischen der Leistungsfähigkeit der Werke und dem 
inländischen Bedarf sich im l^ufe der letzten Jahre ent- 
wickelt hat, als auch im Hinblick auf die vielfach divergie- 
renden Interessen, welche zwischen den verschiedenen 
Arten der Stahlwerke bestehen, fir umfasst noch keines- 
wegs alle Werke und erstreckt «ine Wirksamkeit zunächst 
nur auf eine bestimmte Reihe von Produkten Ob es ihm 
gelingen wird, zwischen den auseinaiiderstrebenden Inter- 
essen zu vermitteln, weitere Werke zum Anschluss zu be- 
wegen und den Rahmen seiner Tätigkeit auszudehnen, ist 
trotz des energischen Vorgehens noch keineswegs ausge- 
macht. Und wenn nicht der geringste Zweifel daran sein 
kann, dass die Beseitigung der Schleuderkunkurrenz auf 
den Auslandsmärkten und das geschlossene Auftreten gegen- 
über den fremden Mitbewerbern, in erster Linie gegenüber 
Amerika, nach jeder Richtung und von jedem Standpunkte 
aus begrüsst werden muss, so darf andererseits auch nicht 
vergessen werden, dass der Verband keineswegs in der 
1-age ist, die Weltmarktpreise nach seinem Willen zu ge- 
stalten, sondern dass er sich in seiner Prcisgcstellung richten 
muss nach der internationalen Konkurrenz. Hält man sich 
dies vor Augen, so liegt auf der Hand, dass manche lir- 
wartung. die an die Gründung des Verbandes geknüpft 
wurde, nach Lage der Verhältnisse sich nicht erfüllen 
konnte, und dass mancher Vorwurf, der gegen den Verband 
erhoben wurde, hinfällig wird. 

Im Anschluss an die statistischen Ziffern über Produk- 



tion und Absatz berichtet die Handelskammer über die 
Kohlen Industrie: 

Die starke Steigerung des Jahres IQ04 in Beteiligung 
und Förderung ist auf den zum 1. Januar 1004 erfolgten 
Beitritt der .Mehrzahl der bisher aussenslehenden Zechen 
zurückzuführen; der Vorsprung, den dabei die Förderung 
vor der Beteiligung hat, erklärt sich durch den Ausschluss 
der von den Zechen bezw, Hüttenwerken für eiscnc Zwecke 
verbrauchten Mengen aus der Beteiligung. Bei einem 
Vergleich der vorjährigen I-ördening der jetzigen Syndikats- 
zechen mit der diesjährigen ergibt sich bis Ende November 
eine Zunahme von .S<) I4.S718 i in l'HU auf lil 3b«<>50 t in 
1904 •J.6<i pCt. Steigerung. Die Vermehrung der Absaiz- 
nic'igliclikeit konnte mit derjenigen der Fördermöglichkeit 
tncht gleichen Schritt halten, zumal auch die übrigen Haupt- 
förderbezirke ihre l-ördcrung ständig steigerten, und vor 
allem auch die Braunkohlenbrikettherstellung sich auch im 
laufenden .lahr ausserordentlich stark vermehrte. Die Preise 
wurden auf dem Stande des Vorjahres erhalten. In der 
üüterhewegung machten sich in den Monaten September, 
Oktober und November Schwierigkeiten geltend, indem im 
Huhrrcvier an einzelnen Tagen ein» Mindergestellung von 
mehr als 2000 Doppelwagen zu verzeichnen war. Der 
Rhein Wasserstand gestattete während des grösseren Teiles 
des Jahres eine ungehinderte Schiffahrt bis Mannheim: 
erhebliche Störungen waren im Frühjahr zu verzeichnen. 
Die oberrheinische l-ahrt war nur für einen beschränkten 
Zeitraum offen. Für den Ucberschiiss der Förderung musste 
vermehrter Absatz nach dem Auslande gesucht werden. 
Bs ist gelungen, an einer Reihe von Plätzen im Kampf 
gegen den englischen Wettbewerb festen Fuss zu fassen 
und Absatz zu gewinnen. Auch hat die Abrechnungsstelle 
für die Ausfuhr in Düsseldorf ihre Tätigkeit zur Unter- 
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Stützung der Ausfuhr möglichst hochwertiger Erzeugnisse 
der Eisenindustrie forlgesetzt und auf die Beicämpfung der 
fremden Einfuhr ausgedehnt. 

In der Eisen- und Stahlindustrie war der Absatz int 
allgemeinen besser als im Vorjahre. Die Preise blieben 
aber auf dem alten Stand und waren besonders im Auslande 
sehr gedrückt. Die Arbeitslöhne sind entsprechend der 
besseren Beschäftigung gestiegen. Die Zahl der Arbeiter 
konnte erhöht werden. Der Besserung der inländischen 
Nachfrage stand aber ein Nachlassen der ausländischen, 
besonders derjenigen aus den Vereinigten Staaten von 
Amerika, gegenüber. Der Verschiebung der Wirtschaftslage 
in den Vereinigten Staaten und dem Wettbewerbe dieses 
l^des auf dem Weltmarkte ist es in der Hauptsache zuzu- 
schreiben, wenn in der Eisen- und Stahlindustrie die Bes- 
serung der Verhältnisse nur langsam voran ging. In der 
l-abrikation von Blechen hielt sich die Beschäftigung an- 
nähernd auf der flöhe des Vorjahres, indessen sind die an 
imd für sich schon sehr unlohnenden Verkaufspreise im 
Laufe des Jahres noch weiter gefallen, Die inländische wie 
ausländische Nachfrage hat etwas zugenommen. Bei 
Lieferungen für Schiffswerften machte sich namentlich 
englischer Wettbewerb geltend. Die künftige Gestaltung 
des Geschäfts wird von der Erneuerung der Bluchvcrbände 
abhängen. Das wichtigste Ereignis auf dem Ucbicic der 
Eisen- und Stahlindustrie war die am 29. Hcbruar 1<HM zu 
Düsseldorf erfolgte Gründung des Stahlwerksvcrbandes, die 
unzweifelhaft eine Besserung der wirtschaftlichen Lage des 
Eisen- und Stahlmarkles im Gefolge hatte Der Verband 
ist bemüht gewesen, den Iiilandsahsalz durch eine stabile 
Preispolitik in stetige Bahnen zu lenken. Tatsächlich zeigte 
sich der inländische Markt für Produkte A in steigendem Masse 



aufnahmefähig, er betrug im August 70,6 pCt., im Sep- 
tember 74.4 pCt . im Oktober 74,5 pCt. und im November 
77,4 pCt. des Gesamtversandes. Der Verband hielt deshalb 
seither an den Inlandspreisen fest und war bemüht, die 
zwischen Inlands- und Auslandspreisen bestehende grössere 
Spannung zu mildem. Im Halbzcugexport mussten, um 
nicht der ausländischen Konkurrenz, besonders den Ameri- 
kanern, den Markt gänzlich zu überlassen, zeitweilig Preis- 
konzessionen gemacht werden. Der Verband war ferner 
bestrebt, Ordnun.; in die Verhältnisse des Handels zu bringen, 
dessen Mitwirkung, namentlich bei Fornieisen, nicht zu um- 
gehen ist. Diese Ordnung wurde durch Gründung von 
Händlervereinigungen geschaffen, deren Aufgabe es sein 
Süll, unter Ausschaltung der Spekulation dem Zwischen- 
handel eine genügende Basis für seine Operationen zu ge- 
währen. Um im Exportgeschäft Erfolge zu erzielen, war 
der Verband u, a. bestrebt, die bisherigen Vertreter der 
Werke in Vertreterkonzems zu vereinigen und neue Ver- 
tretungen zu gründen. Nächstes Ziel des Verbandes und 
eine seiner wichtigsten Aufgaben ist die Syndizierung der 
Produkte B, deren Notwendigkeit auch in den weitesten 
Kreisen der Eisenindustrie und der Oeffentlichkcit betont wird. 



Die Stadt Hallfax bietet einen Bonus von 200000 Dollars, 
die Provinzbehörde einen solchen von 100 000 Dollars für 
die Errichtung einer Schiffswerft in Halifax. Die kanadische 
Kcgicmng bietet ferner sechs Dollars Subvention für jede 
Tonne der in Kanada gebauten Schiffe. 

Ruaalscher Schiffbau, üeber den Schiffbau an der 
livländischen und kurlandischen Küste im Jahre 1904 wird 
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berichtet, dass 18 grössere Schiffe mit 3828 RcR.-Tons 
Brutto und 319« Reg. -Tons Netto vom Stapel gelassen und 
in Dienst gestellt wurden; ihr Wert wird auf 90 Rbl. pro 
Reg.-Ton berechnet, so dass sie einen Ücsamtwert von 
287 820 Rbl. repräsentierten. Das grösste in diesem Jahre 
vom Stapel gelassene Schiff ist die „Wera" mit 424 Reg.- 
Tons Netto und einer Länge von 134 Fuss, die in Edeniest 
von M. Meerent erbaut wurde. Von den 18 Schiffen sind 
(i an der kurländischen und 12 an der livländischen Küste 
erbaut worden. 

Vom Jahre 1882 — 1904 sind an der bezeichneten Küste 
387 Schiffe (über 100 Rcg.-ions) mit 84 680 Reg. -Tons 
erbaut worden, die einen Wert von 6 9OOO0O Rbl. re- 
präsentieren. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Vom Finanzminister ist jetzt eine engüUigc lintsthcidung 
in Bmden eingetroffen, derzufolge die Erwciteruii(Bbauteii 
fUr den Emder Hafen nebst einer neuen Secschleusc in 
den Etat diesmal noch nicht eingestellt werden sollen. Das 
im vorigen Jahre ausgearbeitete neueste Regierungsprojekt 
für diese sehr iiinf;ingreiche Unternehmung sieht einen Auf- 



wand von 18 Millionen M. vor; die Stadt t^mden war 
bereit, ihr weitgehendstes lintgegenkommen für das Zw 
Standekommen dieser Planung zu bezeigen. Wie nach der 
.Weser-Zeitung" verlautet, wollte die Bürgerschaft reichlich 
ein Fünftel i3Hü()0üO M.) zu den Kosten beitragen, falls 
ihr anderweit günstige Bedingungen eingeräumt würden. 
Das in Frage kommende Terrain auf dem Borssumer Watt, 
zwischen der Hmsmündung (Jarssumcr Eckel und der 
jetzigen Hafeneinfahrt, ist in einer Ausdehnung von mehr 
als drei Hektaren bereits im vorigen Sommer dtiich mehrere 
Saug- und Spülbagger über f'lutnull künstlich aufgehöht 
worden. Bei landwirtschaftlicher Ausnutzung würde das 
auf diese Weise dem Dollart abgewonnene Polderland einen 
jährlichen Pachtertrag von etwa 7.S oüO M. ergeben. Mittels 
Fähnchen war im Sommer auch dort draussen schon 
einmal der ganze Orundriss der projektierten neuen See- 
schleuse ncbsl der in spitzem Winkel nach See hin zeigenden 
neuen Hinfahrt abgesteckt worden. Ihre Breite würde 
danach 25 m, die Länge 2.S0 m betragen, also mehr als die 
doppelten Ausmessungen der jetzigen Kammerschleuse. 

Die Hamburg-Anierika Linie zu Anfang des Jahre« 
1905. Als die .Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktien- 
gesellschafl" vor .S8 Jahren gegründet wurde, dachte man 
bei diesem Namen nur an Hamburg und New York; heute 
ist ein (lewirr von Ländern und Städten aller Zonen um 




&SOHN 




Leisfunirsfaliiirste Fahiik 

^isij^ Technischer 
Weiehgumtnifahrikate 



Maschinenbau 



Fabrikbetrieb 



Gutehoff nungshiitte, Aktien-Verein für Bergbau und 

Hüttenbetrieb 
Oberhausen (]tbeinland) 

Die .Mncilun;,' Sterkrade liefert: 
Eiserne Brücken, Gebünde. Bchwimm 

(locks. .■^chwimnikralinf joder Tragkraft, 
I^'-iiclittürnio 

Schmiedestücke in jeder gewQu^cbten 
«Qualität bis MjhX)0 .StQck^ewicht. roh, vor- 
gearlioitot odor fertig hearfieitot, l)esonder!> 
KiirlicUvi'llt'ii, iSc'hidswi'll«^! und sonstige 
Srhnii'.'ik'teile für den SchiÖ- und Maschinen 
Ijftii. 

naMchinpHKiiNw his zu di>u scbworslou Stücken. 
Daiiipf koMMvl, suitidiiriru und Sehifiskessel, eiserne Be- 

ll.lll.T 

Desi.ii.ii rli.it: Schiffsmaterlal, wie Bleche und Profilstahl 
. > „ '"^""i;'-''' •^Jif«'!« I'^inn I^■lr^■hu•■k..^Im^"n^>nll•<■hwa!z»l•rkll^,t.•ltl^ l.i'l-lijiiu'sni!ilck"it v,.:i Tonnen Bloche pr« Jfthr on<l Ist 4U 

V.ul, i n'''* T^m.irfe llircs uiiifi»i i;reicb.:i Wnlji.rok-niiiiiiis in J,t f^sumt« zu ^limni S<-Iilir tiMl«« WolxiuMorial lu liefern. 

Jinniche Briausung: K«hl«n 2u<XIUUüt; VKali:». rkt KrM!ii,nihS(. 4lX.c<xi t: Kohoi.-iri. FWiXit; BrOcken, ilaBchlnen. Keaael pp. OüUOO t. 

Bctchllllgtc Bramtc und ArbelUr: Ober 15 000. 




Sli'ViMI. 



MtahlforniKaHM 

.M:i.';cliitii'iit<.>ile. 
Ketten, al.« SrliilV:iktlt».'ii. Kialnjkotl<:ii. 

üi< Walzwerke in Oberhausen liefern n. .■. 



liTr.iIiiiH'i), 



Digitized by Google 



No. H. 



Seite 371 



den eiMM Nmen iet Hamburg-Amerika Linie her. Kein 
Jahr veisdit obtae neue aussichtsreiche Betriebsausdehnungen, 
ianiin noch gibt es einen namhaften Halen der Erde, der 

nicht in den Bereich dieses gewaltigen deutschen Veritchrs- 
utttemehmens einbezogen wäre Stattlicher denn je ist die 
Hamburg -Amerika Linie auch in das neue Jahr 1^)5 
hinOI>ergetreten , alle Dampfschiffsverbindungen sind neu 
befestigt und erweitert, neue, sorgfaltig vort^reltete, noch 
kurz vor Abschluss des allen Jahres ins Leben gerufen 
worden. Die Vergnügungs-, Kur- und Extrafahrten, die 
das ganze Jahr hindurch von Hamburg. Genua und New 
York ausgehen, ungerechnet, sind heute reichlich 50 Linien 
zu zählen, die in regelmissigen Zcitahständcn von den 
Passaper* und Frachtdampfem der Gesellschaft befahren 
werden. Die meisten Ronten hadtn von Hamburg aus 
nach Kanada, den verschiedenen Wcsthäfcn der Vereinigten 
Staaten, nach Mexiko. Zentralant er il<a, Wcstindiiii. Venezuela. 
Kolumbien. Brasilien und den Ländern am La Plata Von 
Halifax und (^hiebeck bis Buenos Aires und Bahia Bianca 
ist kein nennenswerter Platz, der nicht durch die Hamburg- 
Amerilui Linie in ständigem überseeischen Verlcehr mit 
Bnropa steht. Diese mehr ab 20 Linien nach der Ostkßste 
des amerikanischen Kontinents setzen sich in Kiistenlinicn 
und Kisenhahnsystemen fort, so dass sich jeder biniicn- 
ländische amerikanische Platz bis zur Westküste mit Ham- 
burg und dem europäischen Kontinent in Icürzesler Ver- 
Mndung findet Dieses umhssende Unien« und Durch- 



frachtsystem wird durch direkte Schifbverliindungen von 
Hamburg nach allen wichtigen Häfen von Chile bis San 
Pranzisko und Puget Sound ergänzt. An die Hamburger 

Hauptlinien gliedern sich regelmässige Verbindungen 7:wischcn 
New York. Wcstindicii, Mittel- und Südamerika (Aliasdienst:, 
zwischen Stettin. Skandinavien und New York, sowie neue 
brasilisch - argentinische und venezolaniscfae Küsteniinien 
an. Spezieti das letzte Jahr hat die AnadebmiOB der flam* 
burger Mexiko-Fahrten auf vier Im Monat, die Erweiterung 
des Atlasdienstes um eine Linie New York-BeHze-Livingston- 
Puerto Barrios I'ucrto Cortez und um eine Linie Xcu' York- 
Venczuela, die Gründung einer venezolanischen Küstepfahrt 
im Anschluss an die New Yorker Linie nach Venezuela und 
die Beteiligung der Gesellschaft an einem brasiliscb-aixaa* 
tinisdien Kfistendienst zwischen Rio de Janeiro und Buenos 
Aires gebracht. Nach Ostasien hinQber leiten Verbimlnngen 
zwischen New York sowie von Portland Oregon nacli China 
und .lapaii. Rinc icReli;i;s-^sij_> l'r^icliilinie von Hamburg 

j nach Vorder- und Hiiiterindicn , China. Japan und den 

, F'hilippinen wird durch 8 ostasiatische Küsteniinien ergänzt, 
und in Durchfracht geben hambuigische Qfiter direkt nach 

I den verschiedensten sonstigen HMen Hrnterindlens, Chinas. 

i Koreas, der Philippinen, Sunda - Inseln etc. Rückkehrend 
fahren r)am])fer der Hamburg-Amerika Linie von Kalkutta 

' iiai.h ll.inihiirg. Der afrikanische Kontinent wird an seiner 
Nordküste von den lourislendampfem der Hamburg- 

I Ameriln Lloie viel berührt; Passagiere befSrdert lOe Oeseil» 
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Schaft auf Reichspostdampfern der Deutschen Ost-Afrika- 
Linie in beiden Richtungen rings um den ganzen schwarzen 
Erdteil. Recht ansehnlich ist in den letzten Jahren auch 
die Zahl der kleinen europäischen Linien geworden, die 
von der Hamburg-Amerika Linie unterhalten werden, und 
das vergangene Jahr hat hier viele Neuerungen gebracht. 
Der Eilschleppdienst von Hamburg nach der Rheinprovinz, 
die Erztransporte von Narvik nach Emden und Rotterdam, 
die Riviera-Linie zwischen Genua und Nizza sind durch 
eine Linie zwischen Antwerpen, Kopenhagen und Libau, 
einen Adria-Dicnst von Genua nach den Häfen des Adria- 
tischen Meeres, durch den Scebädcrdienst (früher Nordsee- 
Linie) von Hamburg nach Cuxhaven, Helgoland. Amriim. 
Wyk auf Pöhr. Westerland auf Sylt, Norderney. Juist, 
Borkum un(J l^ngeoog im letzten Jahre vermehrt worden. 
Die wichtigen nord westeuropäischen Handelshafen sind 
sämtlich als Ausgangs- und Hndhäfen in das weltum- 
spannende Liniennetz der Hamburg - Amerika Linie ein- 
geschlossen; die Vergnügungsfahrten berühren zwischen 
Spitzbergen, Island, den kanarischen Inseln, Alexandrien, 
Batum und St Petersburg alle wirtschaftlich bedeutenden 
oder schön gelegenen KüstenplStze Europas. Westindien, 
Venezuela und .Mexiko sind die fernsten Ziele der regel- 
mässigen Vergnügungsreisen. 

Endlich muss auch noch der Portschritte gedacht 
werden, die durch vielfache Verbesserung des Dampfer- 
materials ISO im Kosmos- und Ostasiendienst), durch Pahr- 
planverbcsserungen etc. erzielt worden sind. Die direkten, 
schnellen und bequemen Verbindungen Berlin • Hngland, 
Berlin-New York sind eine Errunjjenschafl des ab^jclaiifencn 



Jahres und die Umwandlung des Stangenschen Reise 
bureaus zu einem allgemeinen deutschen Reisebureau der 
Hamburg-Amerika Linie hat eine Geschlossenheit und Er- 
leichtenmg des deutschen Weltreiscverkehrs in Aussicht 
gestellt, durch die eine neue grossartige Ausnutzung des 
Riesen-Liniennetzes der Hamburger Orossreederei für den 
Passagierverkehr herbeigeführt werden wird. 



Hamburger Schiffahrt nach China und Japan Im 
Jahre 1904. Dass der russisch - japanische Krieg im Jahre 
1904 auf die Hamburger Schiffahrt im Ganzen genommen 
keinen hemmenden Einfluss ausgeübt hat, zeigt der Nach- 
weis des Hamburger Handelsstatistischen Bureaus, wonach 
von China und Japan während des genannten Zeitraums 
49 Schiffe mit 1 79000 Netto-Rcg.-Tons im Hamburger Hafen 
eintrafen, d. h. 10 Schiffe und 31000 Reg -Tons mehr als 
im Jahre vorher. 18<>8 zählte man erst 36 Schiffe mit 
92000 t, 1899 noch etwas weniger; erst im Jahre 1900 
zeigte sich ein grösserer Aufschwung. Das gegenwärtige 
Jahr ist berufen, einen weiteren Fortschritt im hamburg- 
ostasiatischen Handel und namentlich auch im Passagier- 
verkehr dieser Fahrtrichtung zu bringen, insofern die 
Hamburg - Amerika Linie ihre Ostasia - Dampferflotte um 3 
neue grosse Schiffe zu vermehren begonnen hat, die — es 
sind die .Rhenania', „Rhaetia* und .Rugia* — je 
6400 Brutto-Reg -Tons messen und neben ihrer Ladung eine 
Anzahl der geräumigsten und behaglichsten Unterkunfts- 
räume für Passagiere enthalten, wie sie in so vollkommener 
Art die hamhiiTR - ostasiati^thv l'.thrl bisher noch nicht ge- 
sehen hat 
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Die TiU^kelt der Auswanderer • Kontrollstationen 
Im Jahre 1904. Die an der östlichen Reichsgreiize er- 
richteten Auswanderer - Kontrollstationen haben den Haupt- 
zweck, die aus den osteuropäischen Ländern über Deutsch- 
land Auswandemden zu untersuchen, ob sie den Be- 
stimmungen der Einwanderungsvorschriften der Vereinigten 
Staaten von Amerika entsprechen. Uic Stationen sind also 
nicht etwa willkürliche Einrichtungen unserer Schiffahrls- 
gescllschaften oder der Regierung, sondern die notwendige 
l-olge des amerikanischen Einwanderungsgesetzes. Die 
Zurückweisung der den Vorschriften nicht Entsprechenden 
bewahrt sie nicht nur vor der beschwerlichen und doch 
vergeblichen Reise, sondern auch vor der Ausgabe vielleicht 
des letzten Restes ihres sauer ersparten Vermögens und vor 
der völligen Verelendung. Im vergangenen Jahre niussten 
auf den Kontrollstationen wegen Krankheiten u a nicht 
weniger als 5966 Personen von der Beförderung zurück- 
gewiesen werden. Rechnet man schätzungsweise die noch 
in den Auswanderungshäfen Bremen, Hamburg, Rotterdam 
und Antwerpen bei der Kontrolle Zurückgewiesenen hinzu, 
so bekommt man etwa 8000 Personen, die im letzten Jahre 
von den kontinentalen Linien von der Beförderung ab- 
gewiesen worden sind. Trotz dieser pünktlichen Kontrolle 
wird aber immer noch eine beträchtliche Anzahl von der 
amerikanischen Binwanderungsbehörde am Landen ver- 
hindert und muss durch die Schiffahrtsgesellschaften wieder 
in die Heimat zurückbefördert werden. 



Der Nautische Verein zu Bremen. In Bremen ist am 
12. Januar ein Nautischer Verein unter grosser Beteiligung 
von Vertretern des Senats, der Bremer Dainpfschiffahrts- 
gesellschaften, Assekuradeuren, Juristen, Schiffbauingenieuren 
Lehrern, Kaufieuten und Kapitänen gegründet worden. 
Unserer zweitgrCssten Hafenstadt fehlte bisher eine Ver- 
tretung nautischer Interessen, wie sie in Mamburg und 
anderen Hafenstädten längst besteht. Dass in Bremen ein 
besonderes Interesse für einen solchen Verein vorhanden 
ist, geht aus der Tatsache hervor, dass auf den ersten Aufruf 
hin sich mehr als bOO Mitglieder angemeldet haben. Als 
Zweck des Vereins ist in der Satzung die Förderung alter 
Interessen des deutschen Seewesens bezeichnet. Die Mit- 
gliedschaft wird durch einen Jahresbeitrag erworben, der für 
einzelne Personen 2 Mark, für Korporationen und Handels- 
gesellschaften mindestens 20 Mark beträgt. Der Verein 
wird zunächst seine Mitgliedschaft bei dem Allgemeinen 
Deutschen Nautischen Verein erwerben und dann in die 
Erörterung einer grossen Anzahl schwebender nautischer 
t""ragcn eintreten. 

DI« Deutsche Fiag^e im Mittelmeer. Auf den 

deutschen Reisenden, der in einen der grossen Hafenplätzc 
des Mittelmeeres kommt, macht nächst der bezaubernden 
Schönheit der sonnigen, meerutnspülten Gestade die über- 
raschend grossartige Vertretung der deutschen ("lagge 
unter den im Hafen verkehrenden Schiffen den tiefsten 
I und nachhaltigsten Eindruck. Wer im Hafen von Uenua, 
I etwa vom Leuchtturm aus, das unverdlcichüch herrliche 
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Panorama betrachtet, und unter den zahlreichen Dampfern, | 
die den Hafen beleben, die Gruppe der stattlichsten und 
schimtcksten berauasodit, entdeckt bei vUierem Znaehea 

fu seiner freudigen Ueberraschung, dass es deuladie 
Dampfer sind. Auch im Hafen von Neapel ragen aus 
allen Schiffen der Welt, die hier anlegen, die deutschen 
durch ihre Grösse und Anzahl hervor. Vom Hingang ins 
Mittelmecr. von Gibraltar an bis zu den Oricnthafen, bis 
Port Said und Kooslantinopel, sieht der Deutsche mit Stols 
seine Ragge von sahireichen stattlichen Schiffen wehen. 

Alle grossen deutschen Reedereien lassen durch ihre 
Schiffe Mittelmeerhäfcn anlaufen, der Norddeutsche Lloyd, 
die Hamburg - Amerika Linie , die Hansa, die Deutsche 
Levante-Linie, die Oatafrika-Unie iind noch mandie ander«. 
Voran strtt der Norddontehe Lloyd, sowoU wn die 
Grösse der Dampfer als die Bedeutung der Linien für den 
internationalen Reise- und Frachtverkehr betrifft. 

Der grösste Handolsdampfer. der durch das Mittelnieer 
bi den fernen Osten fährt, ist der „Orossc Kurfürst" dieser 
Gesellschaft, dem sich noch mehrere Schweslerschiffe eben- 
bQrtig anschliessen. Vier reguläre *Linien des Lloyd be- 
rühren Mittelmeerhäfcn: Die Dampfer seiner ostasiatischen 
Reichspostdampferlinie laufen in vierzehntägigem Dienst 
sowohl ausgehend als einkoininend Gibraltar, Genua, Neapel 
und Port Said an, die seiner australischen Reichspost- 
dampierlinie in dreiwöchentlichem Dienst auageheod und 
einkommead Genna, Neapel und Port Said. Ferner hat 
der Lloyd zwischen Marseille. Neapel und Alexandrien 
einen wöchentlichen Dampfervcrkchr und endlich eine 
Schnclldampferlinic Neu York Genua . deren Danipfer 
Gibraltar, Neapel imd Genua, ausnahmsweise auch Algier, 
anlaufen. Daneben besuchen auch einzelne seiner Danipfer 
auf .Sonderfahrten die . Hifen des Mittehneeres. Bekannt 
sind die drei Reisen, welche im Priihjahr 1904 die .Maria 
Theresia" nach allen schönen Punkten des Miftelmeeres 
bis nach Palästina und Konstaiitinopel hin machte. Der 
»Grosse Kurfürst" brachte im März 1<>04 eine grössere 
amerikanische {Reisegesellschaft nach den interessantesten 
Pttbten des Orient». Und erst vor wentgaa Monaten bat 



eine grosse deutsche Gesellschaft den l.loyddanipfer 
.Schleswig" gechartert, um eine iixkursion nach den 
Kunstatatten Griechenlands, Kleinasiens und Sfadliens aus- 
zufahren. In allen Häfen wird die l.loydflagBe VOB den 
Deutschen mit freudigem Stolz hegrüsst, denn sie weM 
von Dampfern herab, die ans denen der anderen see- 
fahrenden Nationen imponierend herausragen. Der alte 
Trautn der Deutschen, n)it Walteflfewalt die Herrschaft 
über die Under des Mittelmeeres zu gewinnen, ist nicht 
hl BrfBIInne Regangen, aber die neue deuttcbe Handeb» 
flotte hat in friedlichem Wettbewerb der deutscben Plagge 
im ganzen Mittelineer eine achtw^iebielende Stellung 



Die Deatscli-aiietrallsche DampfselilllMNMltoClMdt 
Hanburx sendet uns das von ihr herausgegebene Hand- 
buch für IW5. Dasselbe ist hübsch iuisgestattet, mit zwei 
Schiffsphotographien und einer Weltkarte versehen und 
enthält im übrigen sehr interessante und brauchbare An- 
gaben und Nachrichten. Wir finden darin Liste der 
Agenten der Gesellschaft, der Lade- und LOscbpIltze sowie 
der Dampferflotte. Darm folgen Hahrpläne und Enlfernungs- 
tabellen der einzelnen Häfen, Den grösstcn Teil des 
Büchleins bilden genaue Angaben über 1-rachitarife, Hin- 
teilung der zu verschiffenden Gütei . \ orschriften über Ver- 
packung etc., Auatflge aus den Vorschriften der See- 
benihgenoaseflschaft. Dan Schlnss bDdeii OewicMa- und 
MaastalMllen. _ _ 

Dampfcrlinic zwischen Britisch Columbien und 
Mexiko. Die KonlrakJe wegen lirrichtung einer neuen 
englischen Dampfschiffslinie zwischen Britisch Columbien und 
Mexiko sind nunmehr endgiltig abgescbhissan. An der Spitze 
des Unternehmens steht dfe Pb-ma Andrew Weir & in 
Glasgow. Diese Gesellschaft wird erstklassige Dampfer in 
den Verkehr stellen, die -».S(K) t IVacht fassen und ausserdem 
Raum für .SO [\issygiere erster Kajüte und .300 bis 400 
Zwischendecker gewähren, im November wird die An- 
Inmit eines Vertreters der engliachen Rma In Victoria 
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I Britisch Columbien) erwartet, der die näheren Verein- 
barungen bezüglich der Abfahrts(af;e, Anlaufhüfen usw. 
treffen soll. 

Definitiv festgesetzt ist, dass Vancouver der Aiisgangs- 
hafen der Linie sein soll. Victoria wird ein Anlaufhafen 
werden. Dagegen sieht noch nicht fest, ob und welche 
amerikanischen Plätze auf der Route nach Mazallan und 
Acapulco angelaufen werden sollen; in Frage wird voraus- 
sichtlich San Diego in Californien kommen 

Die Dampfer führen die englische l'laggc «ind machen 
monatliche Fahrten. Voraussichtlich sollte der erste Dampfer 
die erste Reise von Vancouver am LS. Januar lOO-S an- 
treten. 

Der Kontrakt ist auf fünf Jahre abgeschlossen; die 
Schiffahrtsgesellschaft erhält sowohl von der kanadischen 
wie der mexikanischen Regierung eine Subvention von jähr- 
lich je 50000 Doli. 

Die starke Zunahme der Ausfuhr von Mexiko nach 
den Vereinigten Staaten, die von 0500000 Doli, im Jahre 
1880 auf 42 250 0(K> Doli, im Jahre \*)0^ stieg, ist auf 
Subventionierung der Linie zurückzuführen: nunmehr sollen 
Anstrengungen gemacht werden, einet« Teil des mexika- 
nischen Handels von den Vereinigten Staaten nach Britisch 
Columbien abzulenken. 



Oesterreich -Ungarn. UnterstOtzunc der Handels- 
marine und SteuerbefreluHK der Seehandelsschlffe. 

Durch Kaiserliche Verordnun;^ vom 21. Dezember 19<M ist 
die üeltungsdaiier des Oeselzes vom 27. Dezember IMM.^. 
betreffend die Unterstützung der Handelsmarine, und der 
Kaiserlichen Verordnung vom 27. Dezember lorx), betreffend 



1 die Steuerbefreiung der Sechandelschiffe, bis zum 31. De- 
zember 1905 verlängert worden. 
( ( Ocsterr. Reichsgesetzblatt vom 30. Dezember 1904. Nr. 162.) 



Islandfahrt. Nur selten hat bisher der Fuss eines 
deutschen Vcrgnügungsrciscndcn die Küsten Islands betreten. 
Das ineerunibrandetc Hiland. die ultima Thüle der Alten, 
lag abseits von den Mochstrassen des Touristenverkehrs und 
nur aus sehr vereinzelten Reiseheschreibungen, aus den 
Dichtungen Pierre Lotis oder des jungen Hamburgers 
Wilhelm Poeck erhielten wir Kunde von der eigenartigen 
Schönheit dieses Stückes Nordland, von dem „Islandzauber", 
der über seinen grünen Tälern und um seine verwitterten 
Gestade spinnt. Im kommenden Summer nun wird zum 
ersten Male ein deutsches Vergnügungsschiff schdnheits- 
freudige Touristen in diese abgeschiedene nordische Meeres- 
welt tragen. Wie wir einem von der Hamburg-Amerika 
Linie herausgegebenen l>rogranmi der für 1905 geplanten 
Touristenfahrten zur See entnehmen, tritt der Doppcl- 
schrauben-Postdampfer .Hamburg" am 12, Juli eine 
23tägige Nordlandfahrt an, die von der bisherigen ständigen 
Route völlig abweichend, ihren Weg zum Nordkap längs der 
schottischen Küste über die Orkney- und Shetland - Inseln 

j und weiter über Island nimmt. Für Island hat der Reise- 
plan einen Aufenthall von drei Tagen vorgesehen, von 
denen die beiden ersten zur Besichtigung der Hauptstadt 
Reykjavik und zu Ausflügen in das Innere, der dritte 
zu einer Fahrt um die Nordspitze der Insel herum be- 

I slimnil ist. 

I _.. 

I Römische Filiale der Hamburg - Amerika Linie. 

I Die Hamburg - Amerika Linie lichtet in Rom, 419—421 
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Corso Umberto I, ein eigenes Bureau ein. Bisher hatte die 
Gesellschaft ausser zahlreichen Agenturen an den ver- 
schiedensten Plätzen eigene italienische Filialen, nur in 
üenua, dem Ausgangshafen besonders ihres winterlichen 
Rivicradienstes und ihrer grossen New-Yorker F'assagier- 
linie, sowie in Neapel, den\ zweiten Anlaufhafen der letzt 
genannten Verbindung. Italien ist aber namentlich in der 
allerletzten Zeit auf überseeischen Touristenfahrten der 
Hamburg-Amerika Linie so viel besucht worden 1 1 Mittel- 
nieer- und Orientfahrten der Touiistendampfer „F^rinzcssin 
Victoria Luise", .Meteor" und „Moltke" allein im gegen- 
wärtigen Winter — dass die Einrichtung einer eigenen 
Filiale in der italienischen Hauptstadt zur Bequemlichkeit 
der Italicnreisenden sehr wünschenswert geworden war. 

Privat- uad Staatsbetrieb an den hamburKltchen 
Kaianlagen. 5409 Schiffe, die einen Netto • Raumgehalt 
von 5'/^ Millionen Registertons, d. h. 15,1 Millionen cbm 
repräsentierten, sind im Jahre 1904 an die Hamburger 
Kais gegangen, um dort zu löschen oder zu laden. Grössten- 
teils ist der hamburgische Kaibetrieb staatlich, nur die 
Hamburg-Amerika Linie, die Woermann-Linie, die Deutsche 
Levante-Linie und die Deutsche Ostafrika-Linie haben Kais 
für ihren ausschliesslichen Privatbetrieb vom Staate ge- 
pachtet. Die Hamburg-Amerika Linie legte 384 Schiffe an 
ihre Privatkais in den Kuhwärdcrhäfcn. und diese hatten 
1.4 Millionen Nelto-Registertons (3,9 Millionen cbm) Raum- 
inhalt, mit anderen Worten: mehr als 'j^ der ganzen 



Tonnage, die in Hamburg, dem grössfen und verkehrs- 
reichsten kontinentalen Hafen, an den Kais arbeitete, in- 
ländische und ausländische Flagge zusammengenommen. 
Das Jahr 1904 ist das erste volle ßctriebsjahr der 
von der Hamburg-Amerika Linie benutzten Kuhwärderhäfen 
gewesen. 

Die Wücrmann-Linic hat im Privatbetrieb« 132 Schiffe 
mit 226 000 Registertons, die Deutsche l-evante - Linie 
88 Schiffe mit 125 000 Registertons, die Deutsche Ostafrika- 
Linie 40 Schiffe mit 113 000 Registertons an die Ham- 
burger Kais gelegt ; die Deutsche Levante-Linie benutzte 
ausserdem mit 20 Schiffen (26 000 Registertons) den Staats- 
betrieb Von den nur an den staatlichen Anlagen ar- 
beitenden Reedereien und Schiffsmaklern hatten den 
gr&ssten Verkehr Hugo & van Emmerik (302 600 Netto- 
Registertonsi. Robert M Sloman jr. (299 295), die Hamburg- 
Südamerikanische Dampfschiffahrls - Gesellschaft <299 170) 
und die Deutsche Dampfschiffahrts - Gesellschaft Hansa, 
Bremen (277 0001. 

Leere und belade ne Schiffe Im hamburciachea 
Uebersee verkehr. Nach der Statistik der hamburgischen 
Seeschiffahrt im Jahre 1904 waren von 9,613 Millionen 
Netto-Registertons einkommender Seeschiffe nur 875 000 t, 
das heisst reichlich 9 pCt. leer und in Ballast, während 
von 9,612 Millionen t ausgehender Seeschiffe 2,959, das 
heisst annähernd 31 pCt. leer und in Ballast ihre Reise 
antraten. Dabei ist jedoch zu berücksichtigen, dass die 
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meist ans wertvollen Industrieprodukten bestehende Ausfuhr 
durchschnittlich einen sehr viel höheren Wert darstellt als 
die vorwiegend Rohstoffe umfassende Einfuhr. 

Riesen des Ozeans vom Jahre 1905 und 1906. 
Die englische Presse hält zurzeit Umschau über die hervor- 
ragendsten Seeschiffneubauten, die das abgelaufene Jahr 
fertiggestellt und zu bauen begonnen hat. Sie konstatiert, 
dass das Jahr 1904 namentlich duich l>edeutsame ßauauf- 
trige bemerkenswert geworden ist, gegen die alle Stapel- 
läufe des gleichen Zeitraumes im Hintergrund bleiben. 
Deutschland betreffend sind da vor allem zwei Ozean- 
dampfer, auf die das gegenwärtige und das kommende 
Jahr werden stolz sein können ; zwei Wunderbauten für 
die Flotte der Hamburg-Amerika Linie. .Kaiserin Auguste 
Victoria" und .America". Schiffe von 25 000 uud 22 5O0 
Rrutto-Registertons. Sie werden vom August 1905 resp. 
vom Frühjahr 1906 an zwischen Hamburg, Bngland. Franis- 
reich und New York verkehren und den Ruhm der deutschen 
Schiffahrt auf dieser vornehmsten Hochslrasse des Welt- 
verkehrs von neuem mehren. Dazu wird nicht nur ihr 
gewaltiger Rauminhalt dienen, der freilich alle fibrigen 
deutschen Schiffe weit hinler sich lässl und für den Reisen- 
den unmittelbar werlvoll ist, insofern durch ihn der ruhige 
Gang eines Ozcanschiffcs auch bei schwerer See am besten 
verbürgt wird: auch die Austattung und die Passagier- 
fiinrichtungen weisen auf diesen beiden Dampfern der 
Hamburg - Amerika Linie einen allerersten Platz in der 
künftigen Welthandelsflotte zu. 

Zum ersten Male eine selbständige k la cartc-Restauration 
neben der Table d'hrtte-Verpfiegung auf einem Ozeanschiff, 
zum ersten Male ein Fahrstuhl an Bord, um fünf über- 
einander liegende Stockwerke der gtäiuendsten Passagier- 
gelasse zu verbinden, zum ersten Male elektrische Licht- 
bäder mitten auf dem Ozean: drei gewaltige Promenaden- 
decks: in einem grossen Teil der Kammern elektrische 
Heizung; keine übereinander liegenden Betten mehr in den 
Kajüten der oberen Decks, sondern geräumige Schlaf- 
kabinen mit besonders breiten Betten zu ebener Hrde, die 
von dem Hindruck eleganter Zimmer an l^nd nicht ab- 
weichen; eine grosse Zahl ineinander gehender privater 
Wohnräume mit Salon, Schlafkammer, Bad, Toilette etc., 
wundervolle Ücsellschaftssäle. ein Kinderzimmer, ein Schreib- 
zimmer, ein Turnsaal etc. Bedenkt man. was für solide 
und in der ganzen Welt bevorzugte Passagierdampfer die 
Hamburg-Amerika Linie seit jeher in f-ahrt hat, und dass 
die beiden neuen Dampfer die neuesten und besten dieser 
Schiffstypen nicht nur wiederholen, sondern abermals 
weiter vervollkonmincii sollen, su kann nwn dem national 
erregten Wettbewerb der englischen Hla^^gc aucli in den 



I kommenden Jahren mit Ruhe und gutem Mut cntgegen- 
I sehen; die deutsche Schiffahrt wird sich die Palme, die 
ihr seit vielen Jahren gehört , nicht entwinden lassen, 
sondern nach wie vor die verwöhntesten und anspruch- 
vollsten Weltreisenden aller Nationen zu ihren Passagieren 
I zählen. 




Hamburgs Seeschiffahrt Im Jahre 1904. Der See- 
schiffverkehr im Hamburger Hafen hat während des ab- 
gelaufenen Jahres wieder die höchstgespannten Bn^'artungen 
gerechtfertigt. Mit 19 225 000 Nctto-Registcrtons ein- und 
ausgehender Seeschiffe hat das Jahr 1904 eine Regsamkeit 
des Verkehrs entfallet, die das ausgezeichnete Ergebnis des 
vorigen Jahres noch in den Schatten stellt. Ks verkehrten 
damals 18,3 .Millionen t, im letzten Jahre also rund 
850 000 t mehr. Die Zahl der ein- und ausgehenden 
Schiffe betrug im Jahre l9o3 bereits 28 101. im Jahre 1904 
aber 29 704. 

Die Bedeutung des letztjährigen Verkehrsresultates 
zeigt sich in aller Qrossartigkeit, wenn man die Fntwicklungs- 
rcihc auf mehrere Jahrzehnte zurückvcrfolgt Vor 25 Jahren, 
im Jahre 1H80, verliessen erst 60.SH Seeschiffe mit 2,8 Millionen 
Tons den Hamburger Hafen, im Jahre 1904 dagegen 
14 843 Schiffe mit 9.0 Millionen Registertons. Der Verkehr 
hat sich also, an der Tonnage gemessen, mehr als verdreifacht. 

Ganz Rcwallig hat sich in diesem Vierteljahrhundert 
auch die in Hamburg ansässige deutsche Grossreederei 
entwickelt. Nur ein Beispiel; Vor 25 Jahren verfügte die 
Hamburg - Amerika Linie über 20 Dampfer, mit denen sie 
zwei regelmässige Schiffahrtslinien unterhielt, nach Nord- 
amerika und nach Westindien; heute entsendet sie 142 
Ozeandampfer auf etwa 50 regulären Linien nach .100 
bedeutenden Häfen um den ganzen Brdbali. 

Flotte und seemXnnisches Personal der Hamburg« 
Amerika Linie. Die Hamburg ■ Amerika Linie verfügt 
angenblicklich über eine Gesamtflolte von 318 Schiffen mit 
757 t)l5 Brutto Registertons. An Ozeandampfern besitzt die 
Oesellschaft nach den neuesten Aufstellungen 142 mit 
719 469 Brutto-Regislertons: den Rest bilden Flussdampfer, 
Leichterschiffe, Schleppdampfer, Barkassen, Fahrzeuge für 
besondere Zwecke etc. Dieser gewaltige Schiffspark erfordert 
zu seiner Bcdicmiiig ungefähr loiJOO .Menschen insgesamt. 
Die Oze.-indanipferfiotie allein h.ii 84So .Mann Besatzung, 
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unter denen ca. 1200 Schiffsoffiziere und Maschinisleii 
sind Nähere Angaben über diese wiciitige Qnippe der 
ReederciangestclKen lassen sich der Rang- und Dicnstalter- 
iiste der Kapitine, Offiziere und Maschinisten der Hamburg- 
Amerika Linie entnehmen, die wie alljährlich auch dem 
neusten Jahrgange des Deutsch-Nautischen Almatiachs an- 
gefügt ist. Nach ihren Angaben beschäftigte die Gesellschaft 
am 1. September I9()4 128 Kapitäne. 122 erste Offiziere. 
157 zweite Offiziere. 61 dritte Offiziere, 72 vierte Offiziere, 
ferner 146 leitende Maschinisten, 147 zweite, 172 dritte und 
138 vierte Maschinisten sowie 240 Maschinistenassistenten 
erster und 95 zweiter Klasse. Von den Kapitänen standen 
7 bereits über 25 Jahre im Dienste der Hamburg-Amerika 
Linie, unter ihnen als rangältester Kapitän E. Kopff, gegen- 
wärtig Führer des Doppelschrauben-Postdampfcrs .Blücher". 
Auch imter den leitenden Maschinistet» sind mehrere, die 
der Gesellschaft schon über ein Viertel-Jahrhundert gedient 
haben. 



Aus einer Statistik über die Qesanit-Bautltigkeit der 
europXlschen Werften, die von der l'lensburger Schifsfbau- 
üescllschaft aufgestellt ist, geht hervor, dass diese Firma 
im Jahre 1904 mit .U 730 ausgeführten Brutto-Registcrlons 
unter 101 Werften an 11. Stelle steht. Im Jahre 1903 
stand sie gleichfalls mit 33004 ßrutto-Registertons an 
II. Stelle. Werden die englischen Werften nicht mitgezählt, 
so steht die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft sowohl im 
Jahre 1904 wie im Jahre 1<K)3 unter den übrigen 34 bczw. 
39 europäischen Werften an I. Stelle. 

Dampfachlfre In Sachsen. Nach der letzten Zählung 
gab es in Sachsen 136 Dampfschiffe. Davon verkehrten 133 auf 

' der ßbe, 2 auf der Elster bei Leipzig und 1 Dampfer auf 
dem Pelzmühlenteich zu Rabenstein bei Chemnitz. Der 

i Personenbeförderung dienten 71, der Güterbeförderung 
hl Dampfer, während 4 zu gemischten Zwecken verwendet 

I wurden. Unter den Dampfern befanden sich 86 Raddampfer, 
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33 Schraubendampfer und IS Kettendampfer; bei zwei 
Schiffen wirkt die Mascliine auf einem Turbinenpropeiler. 
Das älteste Schiff, ein zur Personenbeförderung dienender 
Raddampfer, war im Jahre 1855 erbaut worden. Die älteste 
Maschine war 1850 in Betrieb gesetzt und der älteste Kessel 
war im Jahre 1861 aufgestellt worden. Die gesamte 
Leistungsfähigkeit aller Schiffsmaschinen bezifferte sich auf 
32^27 I P S. Die höchste Leistungsfähigkeit einer Maschine 
'auf einem Güter-Raddampferl tielrug 1290 PS: die geringste 
ging bis auf unter 20 P S herab. 

Schiff BunfUle und Verluste Im Jahre 1904. The 

Liverpool Underwrilers Association veröffentlicht eine 
Statistik, nach welcher während des Jahres 1904 5273 
Schiffsunfälle zu ihrer Kenntnis gelangt sind. Davon waren 
225 Totaiverluste und 5048 Keschädtj^un^^n. Von englischen 
Schiffen gingen 29 Segler und .>7 Dampfer total verloren 
und CS waren teilweise Verluste an 274 Seglern und 229(j 
Dampfern zu beklagen. Von ausländischen Schiffen waren 
54 S«gler und 85 Dampfer Totalverlust, während teilweise 
Verluste an 393 Seglern und 2091 Dampfern verzeichnet 
wurden. Durch Unwetter wurden im ganzen 745 Schiffe 
beschädigt; gesunken und verlassen sind 38 Schiffe; ge- 
strandet sind I6.)l Schiffe (125 davon gingen total verloren. 
150t> wurden beschädigti; in Kollision waren 1698 Schiffe 
(28 Total Verlust, 1670 beschädigt); Feuer imd (ixplosion an 
Bord hatten 296 (22 Totalverlust, 274 beschädigt»; ver- 
schollen sind 12, Maschinen-. Schaft- oder Schraubenschaden 
hatten 627, sonstige Unfälle hatten 22h .Schiffe. 



Festverkehr zwischen den Vereinigten Stuten und 
Europa. Der von dem Qeneralpostamt in Washington ver- 
öffentlichte Jahresbericht über den amerikanischen Post- 
verkehr mit dem Auslande für das Htatsjahr 1903/04, 
schliessend mit dem 30. Juni v. J., enthält wiederum eine 
Reihe interessanter statistischer Angaben. Nach dem Bericht 
betrug das Oesamtgewicht der im vorigen Jahre beförderten 
Postsendungen: 

nach England an Briefen und Postkarten 165148403 gr, 
an anderen Postsachen I 183558450 gr, nach Deutschland 
79606545 gr bezw. 640796637 gr. nach Frankreich 
.W 993990 gr bezw. 311716474 gr. 

Wie aus diesen Angaben erhellt, ist der Postverkehr 
von den Vereinigten Staaten nach England mehr als doppelt 
so umfangreich wie nach Deutschland, während Deutsch- 
land wiederum Frankreich um mehr als das Doppelte 
übertrifft. 

Das von den an dem Postverkehr beteiligten Dampfer- 
gesellschaften beförderte Quantum stellt sich wie folgt: 

Briefe Drucksachen 
gr gt 

Internationale Mercantile 

Marine Co 159 097 366 I 081 .V>3 0H6 

White Star 131 654 06O 687 811245 

Norddeutscher Lloyd 112 852 195 5.?5 800 884 

Cunard Line 99 1 75 6.^9 573 745 873 

Compagnie Generale Trans- 

atlantique idir. nach Frankreich» 33 523 082 131 772 Ol I 

Hamburg- Amerika Linie 27 734 993 126 053 877 

Holland-Amerika Linie 2 32h.Sll 14 125691 
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Den BeschUiss bilden eine Anzahl kleinere Gesellschaften. 
Die Internationale Mercantile Marine Co. erhält bekanntlich 
eine namhafte Postsubvention, wodurch sich die Bcvor- 
ztigunK derselben erklärt. Von den kontinentalen Linien 
tritt das Uebergewicht des Norddeutschen Lloyd in dem 
Postverkehr auch im letzten Jahre wieder schlagend hervor. 

In der Tabelle über die Ablicfcrungszciten der Post 
stehen an erster Stelle die deutschen Schnelldampfer. Die 
für die einzelnen Dampfer aufgeführte Heisedauer bezieht 
sich indessen nicht auf die eigentliche Seereise, sondern auf 
die Zeit von dem Abgang der Post von dem Postamte in 
New York bis zur Ankunft auf den Postämtern in London 
oder Paris. Die schnellsten Reisen wurden von den Dampfern 
„Kaiser Wilhelm II." des Norddeutschen Lloyd und „Deutsch- 
land" der Hamburg- Amerika Linie in je 146,8 Stunden 
zurückgelegt, dann folgen die Norddeutschen Lloyddampfer 
.Kaiser Wilhelm der Qrossc" mit l'*8,4 und „Kronprinz 
Wilhelm- mit 148.9 Stunden. Die durchschnittliche Fahr- 
zeit stellt sich bei der „Deutschland" für 7 Reisen auf 
150,5 Stunden, bei dem „Kaiser Wilhelm II." für II Reisen 
auf 151,8 Stunden, doch sind diese Ziffern insofern zu 
keinem Vergleich geeignet, weil die „Deutschland" nur für 
einen Teil des Jahres in Fahrt war und sich durch jede 
Reise, welche dieselbe während der Zeit, wo die Schiffe die 
lange Distanz zu durchlaufen haben, weniger als der „Kaiser 
Wilhelm II." ausführte, das Durchschnittsergebnis erklär- 
licherweise zu Ungunsten des letzten Dampfers verschieben 
muss. Tatsächlich hat denn auch der .Kaiser Wilhelm 11." 
hcute noch den Ozeanrekord inne. 

In weitem Abstände von den deutschen Dampfern 
folgen alsdann die englischen und amerikanischen Dampfer. 
Wir geben hier nur die Zeitangaben der schnellsten Reisen 



von den bekanntesten Dampfern wieder. Es gebrauchten: 
von der Cunard Linie die D. „Lucania" 163,6, „Campania' 
164,4 Stunden, von der White Star-Linie „Oceanic" 167,6, 
„Majestic" 176,8, „Tcufonic" 183.2 Stunden, von der Amerikan 
Linie „St. Louis" 167.9, „Philadelphia". „New York". ,St. 
Paul", von 171,7 bis 179,7 Stunden. Endlich sind noch zu 
verzeichnen die Dampfer der französischen Gesellschaft 
Generale Transatiantique „La Lorraine" und „La Savoie* 
mit 172.5. Touraine- mit 186,5 Stunden bis Paris 

gerechnet. 

Im Verkehr mit Deutschland gelangten im verflossenen 
Jahre auf den mit Seeposteinrichtungen versehenen deutschen 
Schnelldampfern zur Bearbeitung; von New York 3 960400 
gewöhnliche und 83 338 Einschreibesendungen, ferner 7736 
Säcke Drucksachen. Es ergibt dies pro Reise 84 264 ge- 
wöhnliche und 1773 eingeschriebene Sendungen, sowie 165 
Säcke Drucksachen. 

Nach New York war der Umfang der Postsendungen 
noch bedeutender, und zwar 11401 600 gewöhnliche und 
215 196 Einschreibesendungen und ausserdem 11931 Säcke 
Drucksachen. Die durchschnittlich fertigzustellende Post- 
menge belief sich hier auf 242 587 gewöhnliche und 457') 
eingeschriebene Briefe usw., sowie 254 Säcke Drucksachen 
pro Reise. 




Die Veteranen des Ozeans.j Wenn unsere Vorfahren 
im Schiffsbau auch ^nicht so geschickt waren wie die 
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modernen Schiffsbaiier. so können sk- doch auf die Solidität 
ihrer Arbeit stolz sein; denn während viele der heutigen 
'RHUMikreuMr etne oder zwei Qenerationen qriUer als altes 
Eisen verkauft werden, schwimmen noch hOinme Schifle 
auf dem Meere, die schon vor Ober hundert Jahren vom 
Stapel gelaufen sind. Das älteste dieser Veteranen des 
Ozeans ist. wie wir in einer englischen Zeitschrift lesen, 
das dänische Schiff .Die drei Schwestern", das im Jahre 
1772 in Rudkjibiqg in See gjng. 132 Jahre lang bat dicMS 
schöne aMe Schiff Waren fiber die Weitmeere geffihrt Das 
älteste enplische Schiff ist 22 Jahre jün(;er als „Die drei 
Schwestern" Es ist die „Hannah" aus Yamioiitli, die im 
Jahre 1714 );et>aut wurde und einen Tonnenjjehalt von 
108 Reg.-Tons hat. Andere Hundertjährige unter Hen Schiffen 
sind die amerikanische Barke .RowMau". die 1801 in 
l'hUadelphia gebaut wurde» die aus demsdbea Jahre 
stammende dinisditf Brigg .Hvaffisken'* von 195 1. die ebier 
Kopenhagener Firma gehört, und die 1801 in Kragerö ge- 
baute .Europa". Die Schiffe, die im Alter zwischen fünfzig 
und hundert Jahren stehen, bilden eine sehr StaMicbe 
i-lotte. Das grfleate Schiff des Jahres iao2, ,Le Conmeroe 
de Marseilles", war mir 2ll' 7" lang und fiissle 2800 t: 

wenn drei Schiffe dieser Grösse längsscit des .Ozeanic" 
läjii M, u-.irdi- der Dampfer sie noch um fast 70' überragen, 
[jul liiich hielt man „Le Coninierce de iMarseilles" ZU fener 
Zeit für ein MccresunKcheuer, für ein Weltwunder, 



Die J^eruanisctae Regieruqg rfiilel» vor einl^r Zeit eine 
Expedition aus, um dem Ingenieur der Oesillscbafl filr 

drahtlose Telegraphie nach dem System ..Tcicfunken". 

Herrn Scbmidl. ( ifU'L'cn'ii.'i' -n sf-rhcn, die Hniii;n',iTh:iI'nisse 

Pu ' - I r , ■ I ■ ; : ' . i I I • . ■ ' I ' 



gro--^en Projektes, nämlich das der drahtlosen Verbindung 
FHierto-i^rmudez und Iquitos, zu sammeln. Das vorläufige 
Eigeiniie (Meser Expeditkm ist eine Bestellung auf zwei 
l>robestationen im lumn Perus fnr eine Reichweite von 
200 km über Land. Nach PertiKsteiliniK 
is! die Hrrichtunt; einer ganzen Kette 
graphischen Stationen in Peru geplant. 

Der Betrieb der funicentcicgraphischen Stationen nach 
den System .Telefunken' ist in Bangkok und auf der 
Insel Kob-Si-9umg mmmehr erOffiiet. Die Stathmen 
funktionieren zur vollen Zufriedenheit. Der König und die 
Staatsbehörden haben wiederholt ihr grösstes Interesse be- 
wiesen. Die Einführung der drahtlosen Telegraphie in SiMD 
nach dem ßystem „Telefunken" gilt als feststehend. 

Der Bau der fim ke B lel e g r a plilschen Stationen. Sjratem 
Telefunken. in der Festung Santa-Cruz und auf der liha 
Orande (Rio de .laneiroi ist so weif vorgeschritten, dass 
die brasilianische l'ostbehörde dieselben demnächst dem 
Verkehr zu überleben gedenkt. Die Station Ilha Grande 
weclisdte bereits Mitte September Depeschen mit den 
deutschen Kridgisschiffen .Vineia" und »Breoion", sowie 
mit einem mit Marconi-Apparaten ausgerSsteten itaitenischen 
Kriegs.schiffe. Diese Tatsache ist insofern sehr interessant, 
als Marconi bekanntlich behauptet, dass andere Systeme mit 
seinen Stationen nicht verkehre« können. 



Die kQrztich im Haag abfeschk»seno 
ergänzende Konvention tn Angelegenheit der Hospttalschiffe 

des Roten Kren^es setzt fest, dass die Hospifalschiffe. welche 

den Ilc-tiiiiii-iru'en der ,Ar' I, 1 '.ii-d ^ der !1a:njer Kon- 

VI' -1 : •! ' ; : . I ■ der 
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Grundsätze der Genfer Konvention vom 22. April 1864 auf 
den Seekrieg enlsprcchen, in KricKS'citen in den Häfen der 
Vertragsstaaten von allen Steuern und Gebühren zu befreien 
seien, welche den Schiffen zum Vorteile des Staates auf- 
erlegt werden. Diese Verfügung verhindert indessen nicht 
die Anwendung der Bestimmungen über die Durchsuchung 
und anderer in den betreffenden Häfen in Kraft stehenden 
fiskalischen Formalitäten. Im übrigen ist diese Verfügung 
nur für die Vertragsmächte im Falle eines Krieges zwischen 
zwei oder mehreren derselben obligatorisch, verliert dagegen 
sofort ihre verpflichtende Kraft, sobald sich in einem Kriege 
zwischen zwei Vertragsstaaten ein Staat, der der Konvention 
nicht beigetreten ist, einer der kriegführenden Mächte an- 
schliesst. 

WetUahrten für Auxillarjachten. Durch die Stiftung 
des neuen Kaiserpreises für die an der Ozean-Wettfahrt 
teilnehmenden amerikanischen Auxiliarjachten ist eine Frage 
angeschnitten, die heute sehr aktuell ist. Auxiliarjachten 
sind Fahrzeuge, die ausser ihrer Besegelung noch eine 
hilfsmaschine zum Fortbcwegen haben. Der Grund für 
diese Einrichtung ist durchaus praktischen Gesichtspunkten 
entsprungen, indem bei mangelndeiU Wind dem Führer der 
Jacht stets die Möglichkeit gegeben ist, unter Gebrauch der 
Hilfsmaschine sein Ziel zu erreichen. Bei schwererem 
Wetter und im Falle der Havarie der Takelung bietet die 
Hilfsmaschine ausserdem noch eine grössere Sicherheit, da 
unter Anwendung der Maschine der havarierten Jacht noch 
völlige Bewegungsfreiheit garantiert ist. Für den Touren- 
segfer ist dies von um so grösserer Bedeutung, als ihm 
nicht, wie bei Regatten jederzeit anderweitige Hilfe zur 
Verfügung steht. In Rrkenntnis dieser Talsache haben die 
Au.xiliarjachtcn während der letzten Jahre ständig an 
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bei Düss 



Lieferanicn erster Werften. 



Freunden gewonnen und wenn die Zahl ihrer Anhänger 
eine nicht noch grössere als heute ist, so mag der Grund 
darin zu suchen sein, dass sie stillschweigend von der 
Teilnahme an Wettfahrten ausgeschlossen waren. Dieses 
Prinzip wurde durch die Ausschreibung der Ozean-Wett- 
fahrt um den Kaiserpokal, die sich unter dem Stander des 
Kaiserlichen Jacht-Klubs vollziehen wird . durchbrochen. 
Nach der Stiftung des Bxlrapreises für die Teilnahme 
solcher Jachten an der Dover— Helgoland-Regatta scheint 
die Zulassung der Auxiliarjachten beschlossene Sache zu 
sein, und wenn sie sich bis nach Helgoland um Preise be- 
werben können, so liegt der Gedanke nicht fem, dass 
ihnen auch während der Kieler Woche Gelegenheit gegeben 
wird, vielleicht in Spezialklassen an den Kieler Ereignissen 
teilzunehmen. 




Der Schiffbau • Ingenieur Heinrich Merner in Kiel ist 
zum Oberlehrer an der höheren Schiff- und Maschinenbau- 
schule in Kiel ernannt worden. 
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Kreb« Dr. A. Moderne Dampfturbinen. 
Kreise dargestellt. Preis 2.M) M. 
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Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

Warship - building in 1904. lingincerinR. 30. Dezember. 
Uebersicht über die auf enRÜschen Werften im Jahre 
1904 gebauten Kriegsschiffe mit drei Tabellen über 
Anzahl, Tonnengehall, Maschincnleistung und Geld- 
wert der in den letzten Jahren KCliefcrtcn Schiffe. 

The Itatian battleship .Regina Margherita". The Nautical 
Gazette. 22. Dezember. Kurze Beschreibung des 
italienischen Linienschiffes .Regina Margherita" nebst 
Angaben über die Probefahrten des Schiffes. Eine 
Abbildung vom Schiff und eine von den Maschinen. 
Vergf. Schiffbau. V. Jahrg. S. 1182. 

Skeleton modcis uf warships. Scientific American. 10. De- 
zember. Abbildungen von einem zerlegbaren Schiffs- 
modell, das der Commander Beehler nach deutschem 
Vorbild für den Monitor „Montcrcy" zu Instruktions- 
zwecken hat anfertigen lassen. 

Das neue deutsche Linienschiff .Braunschweig". Mitteilungen 
aus dem Gebiete des Seewesens. No. 1. Kurze 
Besprechung des genannten Linienschiffes unter 
Mitteilung der wichtigsten Angaben über Dimensionen, 
Panzerung, Artillerie und über die Maschinenanlage. 
Hine Abbildung. 

Le d^veloppemcnt de la marine des I:lals-Unis. Le Yacht. 
31. Dezember. Ueberblick über die Entwicklung der 
Kriegsmarine der Vereinigten Staaten seit dem Jahre 
1883. Zwei Abbildungen von dem Kreuzer .Colo- 
rado". 



Handelssohiffbau. 

Turbine allantic liners. The Hngineer. M). Dezember und: 
Launcb of the .Virginian". The Shipping World. 
28. Dezember. Kurze Angaben über den Turbinen- 
dampfer .Virginian", der von Alex. Stephen and Son 
für die Allan-Linie gebaut wird und der dem Dampfer 
.Victorian" (Schiffbau V. Jahrg. S. 210) ähnlich ist. 
Das Schiff wird 165 m lang. 18,3 m breit und 12,5 m 
hoch. Deplacement : 1 1 200 t. Die Geschwindigkeit 
soll bei 270—300 Umdrehungen 17 kn betragen. 

Militärisches. 

Inutilil^ des cuirass^s pour la plupart des puissanccs 
maritimes. La Marine francaise. Dezember. Der 
Artikel gibt einen Auszug aus einer demnächst er- 
scheinenden Broschüre. Es wird folgendes ausgeführt: 
Nur für England, die Vereinigten Staaten und Japan 
hat CS auf Grund der geographischen Lage Zweck, 
Linienschiffe zu bauen. Alle anderen Nationen sollen 
nur Unterseeboote zur Verteidigung ihrer Häfen und 
Tauchboote für Angriffszwecke in begrenzten Meeren: 
Kanal, Ostsee. Nordsee und Mitteimcer bauen. 
Nationen, die ausserdem in der Lage sind, einen 
Kreuzerkrieg zu führen, sollen f-lottenstützpunkte 
schaffen und schnelle, leicht gepanzerte Kreuzer 
bauen. Frankreich und t)eutschland falle es zu 
Vorbereitungen für eine Landung in England zu treffen. 

Die Kielwasserlinie im Kampfe gegen die Kielwasserlinie. 
Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewesens. No. I. 
Studie über mögliche Kampfesweisen zweier gleichen, 
mittelstarken FHotten in offener See bei taktischer 
Verwendung der Kiellinie in der Schlacht. Zahlreiche 
Skizzen von Oefechtsbildern. 

Schiffsmaschinenbau. 

Engincs of H. M. S. Black Prince. I hc Engincer. 30. De- 
zember. EJcschreibung der Maschinen-, Kessel- und 
Hilfsmaschinenanlagc des englischen Kreuzers .Black 
Prince", die von der Thamcs Ironworks and Ship- 
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building Company ausgeführt wurden isl. Die Ma- 
schinen leisten bei 133 Umdrehungen 23 000 i. P. S. 
für eine Schiffsgeschwindigkeit von 23 kn. Zylinder- 
durchmesser: 1,11 m, 1,75 m und 2X1.95 m, Hub: 
1,065 m. Durchmesser der drciflügligen Schrauben: 
4,72 m. Die Kesseianlage umfasst 20 Babcock & 
Wilcoxsche Kessel mit 132 qm Rostfläche und 4750 
qm Heizfläche und 6 Zylinderkessel mit 33,5 qm 
Rostfläche und 1045 qm Heizfläche. Kesseldruck: 
14,8 kg/qcm. Qesamtkühlfläche der Kondensatoren : 
2600 qm. Zeichnung von den Hauptmaschinen und 
Skizzen von der Kesseianlage und den Wasserrohr- 
kesseln. 

Die umstellbare Schiffsschraube .Patent Meissner*. Zeit- 
schrift für Binnenschiffahrt. Heft 22. Mitteilungen 
über die mit grossem Brfolg eingeführte Schiffs- 
schraube .Patent Meissner" mit umstellbarcn FHügeln. 
Mehrere Skizzen. 

Jacht- und Segelsport. 

Twin-screw steam turbine yacht .Narcissus". The Shipping 
World. 28. Dezember. Kurze Angaben über die 
Einrichtung der Turbinenjacht .Narcissus'. die folgende 
Abmessungen hat: L =- 74,8 m. B = 8,4 m, H 
— 4,95 m. Das Schiff erhält zwei Schrauben, von 
denen die B. B. - Schraube durch die Hochdruck- 
turbine und die St. B.-Schraube durch die Nieder- 
druckturbine getrieben wird 

Verschiedenes. 

The modernisation of ancient docks Engineering. 30. De- 
zember. Kurze Besprechung der möglichen Schwierig- 
keiten, die sich für die Modernisierung alterer Dock- 
aniagen hinsichtlich Verlängerung, Verbreiterung und 
Vertiefung ergeben können. Einige Skizzen von 
modernisierten Docks. 

Trials of the troopship „Dufferin". Engineering. 30. De- 
zember. Mitteilungen über die Probefahrten des 
Truppentransportschiffes .Dufferin". Das Schiff er- 
reichte bei einem Deplacement von 7340 t, einem 
Tiefgang von 8,8 m und einer Maschinenlcistung von 
rund 10 000 i. P. S. eine Geschwindigkeit von 19 kn. 
Vergl. Schiffbau VI. Jahrg. S. 56. 



The Clydebank model experimental tank. The Shipping 
World, 28. Dezember. Notiz über . das Schlepp. 
bassin von Messrs. John Brown & Co. Es ist 1 22 m 
lang, 6,1 m breit und hat eine Wassertiefe von 2,44 
bis 2,74 m. Eine Abbildung. 

Inland navigable waterways of Bengal. The Engincer. 
.30. Dezember. Qeschichtlicher Ucberblick über die 
Entwicklung der Wasserstrassen in Bengalien seit 
etwa hundert Jahren. Eine Kartenskizze und mehrere 
Abbildungen. 

Die Handelsflotte der Ostsee. Das Schiff. 30. Dezember. 
Kurze Darstellung der Lage der deutschen Ostsee- 
flotte und des Anteils der Hauptostseehäfen an der 
Rotte. Zwei Tabellen über Zahl und RaumgehatI 
der Dampfer und Segler der einzelnen Häfen. 

Der Gesamtauflage der heutigen Nummer liegt ein 
Prospekt der i-irma Pokorny & Wittekind, Maschinen« 
bau«Akt.<Qes. In Frankfurt a. M -Bockenheim, bei, auf 
den wir unsere verehrten Leser ganz besonders aufmerk- 
sam machen. 
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Schrauben -Passagier- und Frachtdampier 

„Kong Haakon" 

erbaut von der Schiffswerft von Schönicr & Jensen jetzt Eiderwerft Akticn-Qcscllschaft in Tönning. 
Im Juli vorigen .lahrcs lieferte die Schiffswerft von Das f-ahrzeug ist in seinen .Matcrialstärken nach 

Schömcr (ü .lenscn jetzt Eiderwerft .A.Ci. in Tönning den den Vorschriften des Norske Veritas für die Klasse 
Schrauben-Passagier-undFrachtdampftr.KongHaakon" ■§« l A I I S als Sturmdeckschiff gebaut. In beiden 
für die Stavangcrskc Dampskibsselskab in Stavanger. Underäumen befindet sich ein Zwischendeck. Die 




Fig. 1. Schraiiheti-I'assagier- und Frachtdanipfer .Kong Haakon" 



Das Schiff dient in der Hauptsache zur Beförderung 
der Pa.ssagicre und der Post zwischen den einzelnen 
Küstenplätzen auf der Route Christiania— Bergen und 
umgekehrt, und ist dcmgemäss mit allen Bequemlich- 
keiten und Sicherheitsvorrichtungen entsprechend den 
Vorschriften der norwegischen Tilsynscommission und 
des Board of Trade für die l'assagierfahrt eingerichtet. 



Eisverstärkung ist durch Einbauen von Zwischen- 
spanten bis zum vorderen Kesselraumschott, sowie 
durch X'erstärkung der .\ussenhaut. welche in der 
Wasserlinie bis zum Hintersteven durchgeführt ist, 
besonders kräftig ausgeführt. Fünf Schotte teilen das 
Schiff in sechs wasserdichte Räume. Unter den Lade- 
räumen, sowie unter der .Maschine befindet sich ein 
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als Ballasttank ausgebildeter Doppelboden. Oas Schiff 
hat ein elliptisches Heck und einen aufrechten Vorsteven. 
Das Sturmdeck ist. um möglichst viel Platz zu ge- 
winnen, vom und hinten möglichst breit gehalten. 
Getakelt ist das Schiff als Pfahlmastschooner. An 
Bord befinden sich 23 Passagierkammern erster 



Die Dimensionen des Schiffes sind folgende: 
Länge zwischen den Perpendikeln . . . .SQ. 26 m 
Grösste Breite über den Spanten . . . 8,69 . 
Höhe von Oberkante Kiel bis zum Haupt- 

deckstringer 4.29 . 

Höhe vom Hauptdeck bis zum Sturmdeck, 
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Fig. 2, Maiiptspant des Passagicrdampfers .Koiig Haakon'. 



Klasse, welche 78 Retten besitzen. Ausserdem sind 
sämtliche Salons mit Schlafsophas ausgerüstet, so dass 
das Schiff Schlafgelegenheit für reichlich 1 2()F-'as5agiere 
erster Klasse, für 24 Passagiere zweiter Klasse und 
für 16 Passagiere dritter Klasse bietet. Die Einzel- 
heiten der Hinrichtung, sowie die hauptsächlichsten 
jWaterialslärkcn sind aus den beigegebenen Zeichnungen 
und Skizzen zu ersehen. 



gemessen von Oberkante Balken bis 

Oberkante Balken 2,30 . 

Höhe vom Sturmdeck bis zum Promenaden- 
deck in derselben Weise gemessen 2,.^0 , 
Tragfähigkeit bei einem Tiefgang von 4,12 m 
über Oberkante Kiel MO t inkl. Bunker. 

Garantierte Geschwindigkeit bei einem Tie^ang 
von 3,66 m über Oberkante Kiel 13,25 kn. 
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Deplacement bei diesem Tiefgang auf Spanten 
993 cbm. 

Deplacements völligkeitsgrad 0,527. 




Pig. 3 Salon von vorne gesehen. 

Der Hintersleven sowie der Ruderrahmen sind 
aus Stahlguss hergestellt, das Ruder hat doppelte 
Rcplattung. wie die entsprechende Zeich- 
nung, welche in No. 10 folgt, zeigt. 

Um dem Schiff über Wasser ein besse- 
res Aussehen zu verleihen, sind hier die 
Stösse der Aussenhaut gelascht, die Stössc 
unter Wasser dagegen überlappt genietet, 

Damit die Uegenspanten fortfallen, ist 
als Spantprofil ein Bulbwinkcl verwendet. 

Der Boden des Schiffes und die Bilge 
sind mit Zement ausgelegt, die scharfen 
Stellen in den Enden des Schiffes sind mit 
Koks ausgefüllt und darüber mit Zement 
belegt. 

Auf dem Promenadendeck befindet sich 
ein Haus aus Teakholz, welches vorn das 
Kartenzimmer und hinten einen Rauchsalon 
enthält. Auf dem Sturmdeck befindet sich 
in dem hinteren eisernen Deckshaus der 
Damensalon, ein Niedergang zu den Räumen 
erster Klasse, sowie ein zweiter grösserer 
Rauchsalon. Bin zweiter Niedergang zu 
den Räumen erster Klasse befindet sich 
vor dem Kesselschacht. In den beiden 
Seitenhäusern auf dem Sturmdeck befinden 
sich die Räume für die Offiziere, sowie 
2 Passagierkammern, ausserdem ein l'ost- 
kontor und eine Post-Paketkammer. Unter 
dem Sturmdeck befindet sich hinten der 
Speisesalon, davor ein geräumiger Vor- 
platz, sowie die Kabinen erster Klasse imd die Klosetts 
für dieselben; ferner die Wohnräume für den Kapitän 
und den Restaurateur. Vorne im Schiff befinden sich die 



Räume für die Passagiere zweiter Klasse und unter 
denselben die Räume für die Passagiere dritter Klasse. 
Die Salons, die Vorplätze zu denselben, sowie 
die Gänge neben den Ka- 
binen erster Klasse, besitzen 
elegante polierte Vertäfe- 
lungen. Die Einrichtung 
dieser Räume ist von dem 
Hoftischlermeister A. Elze 
& Sohn in Dessau geliefert. 

Die l'ussböden sind mit 
Linoleum und Läufern be- 
legt, die Vorplätze besitzen 
üummiläufer. Die Sophas 
und Stühle besitzen elegan- 
ten Plüschbezug, diejenigen 
des Rauchsalons sind aus 
Büffclleder. 

Die schlechte Luft in den 
Gängen neben den Kabinen 
wird durch einen von einer 
besonderen kleinen Dampf- 
maschine angetriebenen 
Ventilator abgesaugt. Ein 
auf dem Promenadendeck 
liegender Tank, welcher 
durch eine Pumpe im Ma- 
schinenraum gefüllt wird, 
versorgt die Wascheinrich- 
tungen, sowie die Spülvorrichtungen der Klosetts mit 
Wasser, das schmutzige Waschwasser wird durch 




Flg. 4. Ansicht des Vorplatzes mit Gängen. 

eine besondere Leitung über^Bordjj^eführt. 

Sämtliche Räume sowie das Deck werden elek- 
trisch beleuchtet, ausserdem besitzen die Salons gc- 
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schraackvolle versilberte Petroleumlampen. Sämt- 
liche Wohnräume besitzen Dampfheizung. Die 
Räume für die P&ssagiere zweiter und dritter 
KItnse sind etwas einiMher vit diejenigen der ersten 
Klasse, aber dennoch, dem Z«reck en^iKchend ge- 
diegen ausgestattet. 

Unter dem Sturmdeck vor den Riumen etster 
Klasse befindet sich auf Backbord die Küche, ein .\uf- 
waschraum und eine Pantr)', auf Steuerbord zwei 
Klosetts und eine Ladepforte. 

.Auf Deck befindet sich ein Scheinwerfer von 
1 0 000 Normalkerzen. 

An Lösch- und Ladevorrichtung besitzt das 
Schiff für die vordere Luke eine Dampf winde von 
150 mm Zylinderdurchmesser und 250 mm Hub von 
2Vs t Tiagfihigkeit mit einem dazugehörigen Lade* 



bäum am Mast. Für die hintere Luke ist ein Dampf- 
kran von 2 t Tragfähigkeil angebracht. Ausserdem 
besitzt das Schiff an Dampfwinden eine Icräftige 
Ankerwiude, sowie hinten ein Gangspill zum Ver- 
holen. Da das Schiff in den i-jorden und zwischen 
den Schären häufig in sehr beschränktem Fahrwasser 
fahren muss, so ist besondere Sorgfah auf die Koih 
struktion der Stcucrleitung und der Dampfsteuerwinde 
verwendet worden. 

An Booten führt das Schiff 2 Rettungdxwte aus 
nahtlosem Stahl von 6.7 m Länge, ferner zwei 
hölzerne Hetiungsboote von (). 1 m Länge, sowie ein 
Segelboot von 5,.S m Länge; dieselben sind nach 
den Vorschriften des Board of Trade für Passagier- 
dampfer ausgerüstet. (Schluss folgt.) 



Der deutsche Schifibau im Jahre 1904. 

Von P. Mejrer. — (Schluss.) 



III N ci;h ,1 -1 • c II lIlt 


i 11 /■ 




at-W 


rf; e lt. 




Werft 


SchiffiMut 


aiigeBefert 


noch im Bau 
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WoUhein. 
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Breslau. 


Schlmp» 
dani|Ner 
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Grössere Dampfer . 94 2l7392'16306o' S9 163945 
Kleinere Dampfer u. i| j | 

Fhissdampfer ... I 43 j 4152 24436^ 200| 18497 
Orosse Segelscfaifle . j 18 8799 — 
Kleinere Sigdschifre 

u, Plusskahne . .\ 
Sonstige Baulew . .1 



340 467121 — ! 



24621 
16255 



IV. Zusammenstellung der Neubauten fQr die 
Handelsmarine auf den deutschen Privat* 

werften l'tn.i und l'M)4. 

\'on einigen Werften sind keine genauen An- 
gaben gemacht worden. Es sind daher ihre Neu- 
bauten nach andervtitigen Infbrmatfonen registriert 

worden. 

Es sind tcrtiggcstcllt worden: 

I' 1903 I 1904 

HRii'psiz^'IÄ't.hps 



91706 
32090 



1903 

Br. 



1904 

Br. 



Zahl I IPS Zah | jj^^j j IPS 

Grossere Dampfer . 64!l29i65j 65105{ 53 147836; 8949S 

Kleinere Daminer u. .i { i | | 

Flussdampfer . . . >> 17 233il I3I05| 66' 8066 10668 

QrosseSegelschiffe.il 13112021] — 2j 7400: 900 

Kleinere Segelschiffe | ! I 

u. Plusskähne. . .1 1 83 17222 — 

SonstigeBanten . f '"'^ ~ n 5177 .vx>n 

'Zus. I')'H877<>4 78210 215 185703 1040113 



V. Zusammenstellung der für deutsche 
{Rechnung im Ausland gebauten Schiffe 
1903 und 1904. 

Es sind fertiggestdlt worden: 
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R.-T. I 
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82041 — 

i 
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S I2I63 - 
18 ' 1132 — 



IPS 



2600 



Am Bndc des Jahres noch im Bau befindlich: 



Zus. 49i5 ;277Ö55^ 1874%; 473;2229S8j 123798 

Am Ende des Jahres noch im Bau befindliche 
Neubauten: 
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_ Kleinere Dampfer u. 

_ j Flussdanipfcr . . . 

^=jr- ' 0 rosse Segelschiffe . 
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VL Handelsschiffbau. 
Wie aus den obigen statistischen Znsammcn- 
steUifflgoi m endNO ist, werden für Deutschland 
l^efaie sogenannten Schnelldampfer mehr gebaut. 

Diese Tatsache ist um so auffälliger, da Pngland 
nach dner längeren Ruise jetzt wieder zwei Schnell- 
dam|ifer in Bau genommen hat> Gleichzeitig sind 

V(in den älteren Schnelldampfeill mehierc an Russland 
verkauft worden. Die Hamburg-Amerika Linie baut 
zurzeit zwei Pracht- und Passagierdampfer von 
ganz gewaltigen Abmessungen aber verhältnismässig 
geringer Geschwindigkeit, welche neben einer enormen 
l-adungsmcnge eine bedeutende Anzahl von Passa- 
gieren befördern können i-ür die Kajütspassagierc 
scheinen auf diesen Dampfern ganz besonders raffi- 
nierte und luxuriöse Einrichtungen getroffen zu 
werden. Iss werden z. B. regelrechte Personen-Fahr- 
stühle für den Verkehr zwischen den verschiedenen 
Decks eingebaut und hinsichtlich der Verpflegung 
wird die Einrichtung getroffen werden, dass die 
Passagiere sich entweder wie gewöhnlich von der 
Reederei beköstigen lassen, oder aber in einem extra 
an Bord eingerichteten grossen Restaurant einer 
Pariser HotelRrma auf ihre Kosten speisen können. 
.•\uch auf den übrigen Passagicrdampfcrn der grossen 
Postdainpferlinien sucht man in den Hinrichtungen 
fQr die Fahrgäste die höchste Eleganz mit der 
iussersten Bequemlichkeit und Wohnlichkeit zu ver- 
binden. 

Bei den Frachtdampfern scheint eine Grösse 
von etwa 7300 t Tragfähigkeit für den transatlanti- 
schen Verkehr jetzt am beliebtesten zu sein, die 
kleineren Frachtdampfer werden vielfach als Quarter- 
deckschiffe gebaut. 

Der Einfluss des gesetzlich vorgeschriebenen 
Frcibords macht sich in der Weise bemerkbar, dass 
zurzeit am meisten ein zwischen Spardeck- und 
Sturmdeckschiff liegender Typ gebaut whtl. 

Diese Schiffe erhalten im obersten Deck die 
sog. Vermessungsluke, sodass der ganze obere Kaum 
nicht mit vermessen wird. Die Schotte werden zwar 
bis zum obersten Deck hinaufgeführt, aber in ihrem 
oberen Teil mit verschliessbaren Oeffnungcn ver- 
sehen. Die von .Staatswegen einj^eliilirten Freibord- 
vorschriften werden z. Z. zur Durchführung gebracht, 
die nötigen Vermessungen und Berechnungen von 
den Aufeichtsbeamten der See-Berufsgenossenschaft 
ausgeführt und die vorschriftsmässigen Freibord- 
marken angebracht. Um für die zulässige Ver- 
rini^crunj.; des l'reihords bei solchen Schiffen, die im 
Raum und auf Deck Holz auf l^dung fahren, die 
nötigen Unteriaj^n zu gewinnen, sind mit einer 
Reihe der in der Holzfahrt beschäftigten Dampfer 
Krängungsversuche vorgenommen worden und auf 
Grund <ter Ergebnisse dieser Versuche vom Germ. 
Lloyd die erforderlichen Stabilitätsrechnungen geführt 
worden. Für diese Schiffe sollen besondere l-rci- 
bordvorschriften erlassen werden. 

Der Germ. Lloyd hat in diesem .lahre seine 
„Bauvorschriften" neu herausgegeben. Dieselben 
sind in einigen wesentlichen Punkten verändert und 
verbessert worden. Auch hier macht sich ein Ein- 



I fluss der neuen Freibordregeln bemerkbar, da die 

J deutschen Freibordregeln hauptsächlich mit Rücksicht 
j auf die Festigkeit der Schiffe aufgestellt worden sind. 

Einige Kohlentransportflmien luben 
ihre Dampfer, die die Rückreise nach England und 
Schottland meistens ohne Ladung machen, mit sog. 
Decktanks zur Erhöhung der Seefilhigkeit ausrüsten 
lassen und haben mit dieser Bauart gute Erfahrungen 
gemacht. Doch sind z. Z. keine Schiffe von dieser 
Bauart mehr im Bau, vermutlich aus dem Grunde, 
weil die Schiffe etwa 10 pCt. teurer sind und die 
Vermessungsbehörden sich nicht entsshlicsscn können, 
diese Decktanks von der Vermessung auszuschliessen. 
lieber die z. Z. am meisten gebräuchliche Bauart 
der Schiffe lässt sich folgendes sagen. An die Stelle 
der Rahmenspanten sind allgemein die sog. Hoch- 
spanten getreten und man ist hierbei, um einen 
möglichst glatten und geriumigen l4ideraum zu er- 
halten, noch einen Schritt weiter gegangen, indem 
man die bei Hochspanten vorgeschriebenen breiten 
Raumstringer weggelassen und dafür die Spanten 
noch etwas höher gemacht hat 

Das Flanschen der Boden wrangen wird 
vom Germanischen Lloyd nicht mehr gestattet, weil 
sich herausgestellt hat, dass die geflanschten Platten 
bedeutend schwächer sind, wie die mit Winkeln 
garnierten. Dagegen geht man jetzt auch in Deutsch- 
land zu der von England schon seit mehreren Jahren 
üblichen Methode über. Spanten und Gegen- 
Spanien über die l'latttennähte weg zu kröpfen. 
Die damit verbundene .Mehrarbeit soU reichlich auf- 
gewogen werden durch die Ersparnis an Material 
und daraus folgenden Gewinn an Tragfähigkeit. In 
England werden sogar Q-Spanten gekröpft. 

Die den Laderaum sehr beengenden Deck- 
stützen kommen mehr und mehr in Wegfall iMan 
baut statt ihrer ein Mittcllängsschutt ein und setzt 
neben den Luken, wo das Längsschott gewöhnlich 
fehlt, grosse Konsolen zwischen Spanten und Balken. 
Bei den grossen Schiffen wählt man mit Vorliebe 
die Konstruktion der „gebauten Stützen' in weiten 
Abständen in Verbindung mit starken, gebauten 
l'nterzügen. 

Die für die Ausrüstung und Einrichtung 
der Schiffe erforderlichen Gegenstände werden jetzt 
grösstenteils in Deutschland hergestellt. Es wird 
nur noch wenig aus dem .Auslande bezogen. 

Bei Gelegenheit der grossen Truppentransporte 
nach Afirtka haben sowohl Reederden als auch 
Werften wiederum wie s. Z. bei den Transporten 
nach China bewiesen, dass sie weilgehende .Ansprüche 
zu erfüllen vermögen. Ganz besonders iiat sich dies 
gezeigt bei den Einrichtungen für den AUsscntrans- 
port von Pferden. Die Transporte sind in aus- 
gezeichneter Weise zur Ausführung gekommen. 

Ein grosses Segelschiff mit Hilfsmaschinc 
befindet sich zurzeit bei der Firma Rickmers in 
Bremerhaven im Bau. 

Von sonstigen interessanten Neubauten sind 
besonders zu erwähnen die Turbinendampfer. Die 
guten Erfolge, welche England mit der Verwendung 
der Dampftivbine bei leichten schnellen Passagier- 
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dämpfem gemacht hat, haben dazu geführt, dass 

auch deutsche Firmen sich entschlossen Iiaben. mit 
der Hinführung dieser Maschine vorzuziehen. Ein 
kleiner Passagicrdampfer, der auf den Howaidtswerken 
in Kiel erbaut wird, erhält eineTurbinenanlage nach dem 
System Zocli) . Heim Stettiner Vulkan ist für den Verkehr 
zwischen Hamburg und den Nordsee bädern ein schneller 
Dampfer mitTurbinenantricb in Auftraggegeben worden. 

Für die Fischdampfer, von denen in letzter 
Zeit viele verloren gegangen sind, ist von der See- 
berufsgenossenschaft eine I^eihe von neuen Vor- 
schriften erlassen worden, um diese i-ahrzeuge für 
die Fahrt bei schlechtem Wetter geeigneter zu machen. 
Diese Vorschriften sind das Ergebnis eingehender 
Untersuchungen und Versudie mit in Fahrt befind- 
lichen Fischdanipfem. 

Bei mehreren Neubauten und j^rö.sscrcn I^epara- 
turcn hat sich gezeigt, dass die deutschen Werften 
nicht nur gut sondern auch schnell bauen können. 
Danmfer von etwa 7500 t Tragfähigkeit sind bei 
J. C. Teeklent)org in Geestemünde und auf den 
Howaldlsw'erkcn in Kiel in weniger als 7 .\\oiiatcn 
fertiggestellt worden. Die Flensburger Schiffsbau- 
Oesellschaft fst bekannt durch die schnelle Ausffihrung 
\-on K'eparatnrcr. iin;! hat ihre I ristungsfähigkeit in 
diesem Jahre besondersgezeigt bei der bekannten Wieder 
herstellung des gestrandeten Dampfers .Ekliptika". 

Finc stattliche Anzahl neuer Schwimmdocks 
ist in dem verflossenen Jahre in Deutschland erbaut 
worden. Die Reiherstiegwerft in Hamburg. Neptun 
in lvi>tnck. A.-Cj. Weser in !-!renicn haben neue 
Duckunlagcn für den eigenen Betrieb erhalten. Ausser- 
dem sind für Antwerpen. Tshigtau. Kamerun und ffir 
Schweden Schwimmdocks gebaut worden. 

Auf dem Gebiet des Kranbaues hat sich 
Deutschtand schon seit mehreren Jahren ausgezeichnet. 
Im vcrfiossLiicn .lalirc hat sicli insbesondere der Bau 
von Schwimmkranen entwickelt. Die A.-ü. 
Weser in Bremen, sowie die Kaiserliche Werft in 
Oanzig haben Schwimmkrane von grosser Leistungs- 
fähigkeit erhalten. Zurzeit befinden sich mehrere 
grosse Schwimmktan • Anlagen, zum Teil mit eigner 
Fortbewegungseinrichtung für englische Rechnung auf 
deutschen Werften im Bau. 

Auch im Baggerbau weiss sich Deutschland 
g^enüber namentlich der holländischen Konkurrenz 
zu wehren. l£s sind sogar mehrere Bagger grösstcr 
Abmessungen zur Verwendung in Amerika zur Aus- 
führung gd>radit worden. 



Die für die Linie Warnemünde-Qcdser erbauten 
I: i ? f n b a h n - D a m p f f ä Ii r e n bewähren sich vorzüglich. 
Ilirc Minncluungen sind bereits eingehend von einer 
französischen Oesellschaft studiert worden, welche 
die Erbauung von ähnlichen Fähren für den Kanal* 
verkehr zwischen Frankreich und England plant. 

Für den Kieler Hafen sollen zur Bewäl'ißung 
des Verkehrs zwischen der Stadt und den auf dem 
anderen Ufer liegenden Werften Fihren nach dem 
Muster der amerikanischen „Terries" erbaut werden. 

Auch im Kleinschiffbau, der Erbauung von 
Motorbooten, sonstigen Booten und Yachten 
entfaltet Deutschland rege Tätigkeit. Auf der .Motor- 
boot-Regatta in Kiel bei üelegenheit der Kieler Woche 
haben sich mehrere in Deutschland gebaute Motor- 
und Dampfboote rühmlich ausgezeichnet. 

Der Einbau von Sauggasmotoren scheint 
wegen seiner hohen l^entabilitit alhnählieh im Ritsa* 
Schiffbau Eingang zu finden. 

Zu den Vereinen, die sich die Pflege des Inter- 
esses für Seefahrt und Schiffbau und die Förderung 
des Schiffbaus in technischer, wissenschaftlicher und 
voikswirtschaftüdier Hinsicht zur Aufgabe gemacht 
haben, dem Nautischen X erein. dem Zentralverein zur 
Hebung der deutschen Binnenschiffahrt, dem Flotten- 
verein, der Schifibautecbnischen QÖellsdiaft. ist 
neuerdings hinzugetreten der ..Verein zur Begründung 
deutscher Schiffssanatorien Liegen seine Ziele auch 
grösstenteils auf dem Gebiet der Humanität und des 
Sanitätswesens, so wird er doch infolge seiner Eigen- 
art auch mit dazu beitragen, das Seewesen in Deutsch- 
land populär zu madien und so faidirekt dem Schiff- 
bau nützen. 

Zu den beiden schon seit mehreren Jahren in 
Betrieb befindlichen Modell - Schleppversuchs- 
anstalten ist im verflossenen Jahre noch eine dritte 
in Dresden-Uebigau hinzugetreten. Diese ist durch 
Ausgestaltung einer kleineren, schon lange bestehenden 
Anlage entstanden und ist jetzt mit ganz vorzüg- 
lichen Einrichtungen versehen. 

Die Technischen Iloclischulcn. sowie die 
Schiffbauschulen von Hamburg, Bremen und Kiel 
erfreuen sich noch immer eines starken Besuchs von 
Studierenden des Schiffsbaufachs. In Herlin und 
Danzig widmen sich zur Zeit zusammen etwa 
450 Studierende. Hospitanten und Hörer dem Studium 
des Schiffbaues und Schiffsmaschinenbaues. 

Zu diesem Artikel teilt die Firma Qebr. Sachseoberg 
mit. dass auf dem von ihr gebauten Schulensanger die eine 
V Chine 6» 1 PS, die andere 275 IPS hat 



Die VI. Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschait. 

Von Geheimen Regierungsrat Professor Oswald Flamm. 
Vorträge. 

iFortsützunR I 



Nach dem interessanten, mathemathisch durch- 
gebildeten Vortrage des Herrn .Marinebaumeislers 
Strache über die Lohnfrage ergriff als erster Redner 
der Geheime Marinebaurat und SchifftKmdirektor der 
KaiserUchen Werft Kiel. Herr Wiesinger, das Wort, 



welcher in der vorjährigen Hauptversammlung der 
Schiffhautcchnischen üesellschaft bereits einen Vor- 
trag über die einzelnen Lohnsysteme gehalten halte, 
tierr Wiesinger führte zunSchst aus, dass für Deutsdi* 
hmd glücklicherweise kein zwingender Grund tor- 
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Hge, wie t. B. in Engtand und Amerika, eins der 

Prämiensysteme anzunehmen. In Amenlca sei man 
hiozu gezwungen, da die ArlieHerorganisationen 
sich striuMen. im Akitofdiohn zu arl>eiten und daher 

streikten Die Amerikaner erfanden daher das 
Prämiensystem und maciiten den Arbeitern die An- 
nahme i^sea Syalttm unter besonderer Betonung 
der Aehnlichkcit mit dem Zeitlohn dadurch schmack- 
hafter, dass sie noch eine Prämie in Aussicht stellten. 
Unsere Arbeiter seien dahingegen bis auf wenige 
Ausnahmen mit dem Akkordlohn einverstanden. 

Eben so sehr bestritt der Redner aber auch 
die Zweckmässigkeit der Prämiensysteme. Bei Be- 
trachtung der blossen vom Vortragenden gegebenen 
Tabellen und Kurven sähe es zwar wirklich so aus, 
als ob derselbe Grundpreis für t^nn/ verschieden 
schwere Arbeiten fast ohne Schaden für Arbeitgeber 
und -Nehroer zutSssig sei, dodt sei dies nur der 
Fall, wenn anj^enommcn wird, dass die .Xrheiter 
immer gleich intensiv arbeiteten. Redner bewies 
dies an dem extremen, aber aus den vorgefahrten 
Tabellen entnommenen Beispiel, dass eine nur 20 M. 
in Wirklichkeit kostende Arbeit einmal einem trägen, 
dummen, ein ander Mal dnem fleissigen, intelligenten 
Arbeiter für 120 .M. übertrafen würde. Der I nter- 
nehmer würde in beiden l äiien mit ziemlicher 
Sicherheit 60—80 .M. dafür in Wirklichkeit zu zahlen 
haben. In keinem Falle würde der Arbeitgeber er- 
fahren, dass die Arbeit nur 20 M. wert sei und in 
Zukunft wahrscheinlich wieder zu viel für die gleiche 
Arl)eit sahlen müssen, während sich beim Stücklohn 
der Wert von selbst korn^ icre. Die Eigenschaften 
der Prämiensysteme verfiilirten al^o geradezu zum 
Vertuschen von Verschätzungcn . was ein weit 
schlimmerer Pdiler sei, als die dem genannten Systeme 
künstlich zugesprochenen Vorteile Mier/u gehöre auch 
die bigenschah. dass bei steigendem Zeitlohn, selbst 
bd wesentlicher Verbesserung derBetriebseinrichtungen 
die (irundpreise nicht herabgesetzt zu werden 
brauchten. Jeder Arbeitgeber müsse dies aber tun. auch 
würde sich kcfai einsichtiger Arbeiter dagegen sträuben. 

Ganz seltsam würde sich aber die Einführung 
des l'ramiensystenis in solchen Betrieben machen, 
in denen bislang im Stücklohn gearbeitet sei. Der 
Arbeiter dürfe nach den AusfiUirungen des Vor- ' 
tragenden nicht weniger verdienen ais früher, dabei 
solle aber auch der Arbeitgeber noch einen Teil 
des Ueberverdienstes in die Tasche stecken, der in . 
Wirklichkeit nicht vorhanden sei. Es müsse also | 
ein neuer Akkordsatz fixiert werden. 

Es seien aber noch andere direkte Mängel des 
Systems vorhanden, die allein schon Redner von 

de-r .\iinahnie >.!lt Prämiensysteme zurückhalten würde. ; 
Der Unternehmer würde mehr als beim Akkord- I 
System dazu verführt, die L.öhne der Arbeiter zu 
drücken. Weil ferner der Stücklohn immer niedriger 
sein müsse als der Grundpreis des Prämiensystems, 
da der Ariwiter immer eine Prämie ausser seinem 
Stundenlohn erhalte, so führe das System zur I 
Hrämiierung der Faulheit der .Arbeiter. Auf jeden [ 
Fall könnten auch die Systeme A, B und D dem < 
besonders fieissigen und intdligenten Arbdtcr nicht | 
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zu einem sdnen Ldstungen besonders entsprechenden 

Lohn helfen, da der Verdienst in gerader Linie 
steige. Bs fördere also im besten Falle einen guten 
Durchschnittslldss. Das System D verringere (fiesen 
Fehler, führe aber auch zu dem Zwange, die Arbeit 
entsprechend genauer einschätzen zu müssen, so 
dass hier der sogenannte Vorteil des Pribniensystems 
verloren gegangen sei. Infolgedessen seien seiner 
Ansicht nach die einzelnen Sy.steme einander so 
gleich wie e II faules Fi dem anderen. Die eng- 
lischen Gewerkschaften hätten dies bereits ein- 
gesehen und die anderen Arbeiter würden bald 
dahinter kommen. Für Betriebe, in denen bislang 
im Stücklohn gearbeitet werde, könne man ohne 
die neuen Systeme auskommen. Das vorteilhafteste 
für jeden Betrieb bleibe auf jeden Fall die Er- 
ziehung des Aufsichtspersonais zum gewissenhaften 
Abschätzen. 

Der nächste Redner, Geheimer Admiralitätsrat 
Harms, bemerkte zum Thema, dass es gar keines 
besonderen Nachweises bedürfe, dass- das Akkord- 

System das denkbar beste sei und durch kein anderes 
Lohnsystem jemals übertroifen werden könne. .Ander- 
seits gäbe es verschiedene Arbeiten, bei denen es 
sich nicht durchführen lasse und wo vielleicht das 
Prämiensystem angebracht sei. Die Wahl des Systems 
sei aber sehr schwierig, vor allem überall da. wo 
man nicht vom reinen Zeitlohn, sondern vom Stück- 
lohn zum F^miensystem übergehen wolle. 

In England sei das System jetzt infolge des 

Metallarbeiterstreiks modern gew<irden. Seitens des 
Rcichsmarineamts habe man einen \'ertreter nach 
England entsandt, uii! die Frage dort zu studieren. 
Im März IQ04 habe die Admiralität das System dort 
auf allen Staatswerften eingeführt. Auf den Werften 
in Porlsmoutli. wo etwa lOüdO .Wann t)cschäftigt 
werden, seien aber nur etwa 30 Mann nach dem 
Prämiensystem beschäftigt. In Chattum. mit gleich- 
falls 10 ()(»() Arbeitern, sei der eine der technischen 
Direktoren ausgesprochener Gegner des Systems und 
beschäftige nur etwa 20 Mann nach dem Prämien- 
System. Der andere Direktor, der für das System 
sehr eingenommen sei. habe aber auch nicht mehr 
als 100 .Wann im Primienlohn geführt. Bin wenig 
für das System sprechendes Ergebnis. Redner halte 
die Frage aber hier sehr wichtig sowohl für die 
.Arbeitgeber wie für die Arbeiter. 

.Ms dritter Redner suchte Herr .Marinebaurat 
l'lach an der Hand verschiedener Zaiilenbeispielc Fehler 
des Prämiensystems, anderseits Vorzüge des Stück- 
lohns nachzuweisen. 

In seinem Schlusswort ging der \'ortragende 
noch auf einige Linwände der Diskussion ein und 
betonte, dass auch er der Ansicht sei, dass es 
richtiger wäre, wenn sich das Primiens>'stem direkt 
aus dem Zeitlohnsystem entwickele. 

Ferner wies er darauf hin, dass die in seinen 
Tabellen und Kurven gegebenen iusscrsten Fälle in 
der Praxis fast kaum vorkommen würden, beim 
.\kkordsvslem aber auch nicht unmöglich seien. Iis 
sei innner Sache der Betriebsführer, die Aufsicht 
über die t^eise sorgfältig auszuüben. 
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Wie aus der vorstehenden Diskussion ersichtlich. 

kamen die verschiedenen Auffassiinj^en der Kaiscrl. 
Werften zu Danzig, Kiel und Wilheinishaven. sowie 
des Rcichs-Marincamtcs über die vorliegende Frage 
deutlich zum Ausdruck; es muss aber als ein un- 
gemein erfreuliches Zeichen der Zeit bezeichnet 
werden, wenn die Bestrebungen nach dieser Richtung. 
da Efsielung einer höheren Wirtschaftlichiceit. auch 
hl den Staatsbetrieben recht rege sind. Es sei an 
ein Wort aus dem vorjähri>;cn \ nrtraj^ des Geheimen 
Marinebaurats Wiesinger angeknüpft; der Vortragende 
sagte damals, dass die Kaiserlidien Werften bekannt* 
lieh nicht im Sinne der Privatindustrie zu verdienen 
brauchten. Schon damals wurde daraui hinge- 
wiesen, dass dieser Atisspruch zum Nachdenken 
anrege. Heute, wo die Frage der Wirtschaft- 
lichkeit des Betriebes der Kaiserlichen Werften 
wiederum angeschnitten ist, dürfte es am Platze 
sein, die Frage auf/uwerfcn. weshalb denn diu' 
Kaiserlichen Werften es i'.uht notwendig haben, ini 
Sinne der Privatindustrie /u verdienen, was sie 
daran hindert? Es ist doch eine bekannte Tatsache, 
dass vielbch die Kaiserlichen Werften für ein 
ihnen zugewiesene? Scliiff denselben Preis vom Staate 
bezahlt erhalten, wie eine Privatwerft hir das Schwester- 
schiff. Während aber die Privatwerft von diesem 
Geld ihre Prioritäten, Dividenden, Abschreibungen. 
Neuanschaffungen, die Beamtengehälter. Steuern und 
etwaige Qanuitien zu decken hat, fadleii diese Lasten 



bei den Kaiserlichen Werften voHständig fort, die 

I Beamtengehälter werden sogar aus Fxtrafonds, die 
mit den Baufonds nichts zu tun haben, beschafft. 
Wenn man dies aber zusammenlegt, so dürfte sich 
ein wesentlich teueres Bauen auf Kaiserlichen Werften 
als auf Privatwerften herausstellen und es dürfte 
durchaus zeitgemäss sein, am Schluss der genannten 
Vorträge die Frage aufzuwerfen, ob es nicht mö^^ich 
wire, auch auf den Kaiserlichen Werften ähnliche 
Betriebsv erhältni?sc und Hrwerbsverhältnisse einzu- 
führen, wie die Privatpraxis sie hat; ob es nicht 
riditig wäre, an Hand einer detaillierten Rechnungs- 
legung am .lahresende die Bilanz ähnlich aufzustellen, 
wie die grossen Aktiengesellschaften dies gesetzlich 
tun mflssen. und ähnlich, wie es hier fibUdi ist, auch 
auf den Kaiserlichen Werften den erfolgreich tätig 
gewesenen verantwortlichen Beamten die entsprechende 
Tantieme aus den üeberschüssen des .lahres zuzu- 
weisen. - Fs mag heute nur kurz die !-ragc der 
Herbeiführung einer höheren Wirfschaitlichkeil in den 
genannten Staatsbetrieben gestreift werden, es bleibe 
späteren Arbeiten vorbehalten, auf diese Sache im 
einzelnen näher einzugehen. Ein Grund aber, der 
es als vollständig ausgeschlossen erscheinen liesse, 
auch in Staatsbetrieben die Wirtschaftlichkeit der 
I*rivatindustrie anzustreben und zu erreichen, ist kaum 
zu erkennen; sind doch heute schon die staatlichen 
Institute der Eisenbahnen und der Post im waliren 
Sinne des Wortes staatliche ErweifasgeseUschaKen. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeined. 
üeber Linienschiffs - Kommandotfirme 

bringen gleichzeitig .Warine-Rundschau und Rivista 
Maritima interessante Aufsätze. Der Vorschlag in der 
Marine-Rundschau geht, wie die derselben entnommene ^ 
nebenstehende Ski/zc 1 zeigt, dahin, für das Flaggschiff i 
die Artillerieleitung in einem durch konische Wände 
besonders geschfit^en oberen Turm A unterzubringen. 
Die Verbindung mit dem eigentlichen Kommando- 
turm B erfolgt durch ein Schallrohr oder eine 
Gräting. In B befindet sich der Geschwaderchef, 
der Kommandant mit seinen Stäben, sowie sämtliche 
Kommandoelemente für .Artillerie, Torpedoarniierung 
und Navigierung. In einem besonderen abgeschotteten 
Räume finden hier auch Ordonnanzen und Signal- 
gerite Schutz. Als Eingang dienen 2 schwere 
Panzertüren, von denen im Gefecht die auf Fcuerlee 
befindliche offen bleiben könnte. In der Decke sind 
Notausgänge \orgeschen. Die Kommandoelemente- 
leitungen werden in einem durch einen konischen 
Panzerschacht geschützten Unterbau bis unter das 
Batteriedeck geführt, das einen starken Schutz und 
eine kräftige \'erbindung des Turmes mit dem 
Schiffskörper bildet. 

Ein derartig bemessener Kommandoturm würde | 
etwa 240 t wiegen. 

Den wesentlich weitergehenden N'orschlag in 
der Rivista Maritima geben wir nebst einigen dieser 
entnommenen Skizzen im Auszuge wieder. Während i 



der ganze Khegsschiffbau grosse Umwandlungen 
durchgemacht und stetige Verbesserungen erfahren 

hat. ist es auffallend, wie wenig .Aenderiingcn in 
der Anordnung des Kommandoturms als Schutzstand 
für den Befehlshaber und die Kommandoeiemente 
aufgetreten sind. Vor allem von Dilettanten sind 
zwar vereinzelte Versuche gemacht worden, einen 
Ideal-Kommandoturm zu schaffen ; bei all diesen 
Projekten ist jedoch der .Mangel an zweckentsprechender 
Ven^'cndbarkeit zu rügen. Ein Kommandoturm, der 
unbedingten Schutz gewährt, ist ein Unding, da 
schon um seines Zweckes willen seine Lage sehr 
exponiert sein muss. 

Da nun die zylindrische Form auf jeden Fall 
die zweckmässigste stets bleiben wird, hat es wenig 
Sinn, durch Aendening der Form der vertikalen 
Wände den Turm verbessern zu wollen. 

Eine erhebliche Verbesserung der \erwciid- 
barfceit und Sicherheit des Turmes kann jedoch durch 
eine Aenderung in der .Anordnung der Nachh:irs.''i.ift 
des Turmes erzielt werden, auf die bisher zu wenig 
Wert gelegt wurde. 

Die heutige allgemein übliche .Art der Auf- 
stellung des Kommandoturms ist derart gehhr- 
bringend, dass die meisten Offiziere, die bd 
•Manövern vom Turm aus ein Schiff geführt haben, 
es bei weitem vorziehen würden, die Gefechtsführung 
von einem völlig ungeschützten Platz aus zu leiten. 
Ja, im Gegenteil, die heutige Turmaufstellung ist 
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trotz erheblicher Verbesserungen des Schutzes i^e^en 
Artillcricfcuer gegenüber der einfachen alten Turm- 
aufeteltung gefahrbringender und unptsktischer ge- 
worden, weil s;j!t heute alles um den Turm störend 
zusamniengeschubcn hat. Der massige «Mast mit 
dem Mars und Scheinwerier. die Brücke mit Karten- 
haus und Booten sind so nahe herangerückt, dass 
i-ach den ersten Schüssen das unvernieidhciie Durch- 
iiiaiidcr. Jas I ierunterprasseln der Trümmer, der 
l,arm der auch benachbarten kleinen Artillerie selbst 
dem kaltblütigsten Kommandanten die Kuhe schon 
jetzt rauben muss. die doch für das sich jetzt erst 
entspinnende Haupigdecht absolut nötig ist. Die 
beigefügte Skizze 2 der Turmaufstellung der Magenta 
lässt diese Anhäufung sehr deutlich erkennen und 
ist ein typisches Bei.spiel, das jedoch durchaus nicht 



selten ist, da ». B. die Schiffe der „Virginia" -Klasse, 
der „Mary[and''>Klasse und auch unsere neuesten 
Linienschiffe ein ganz Minliches Bild geben. Schon 
von dem (iesichtspunkte aus. dass diese grosse 
Zicliläche den Standpunkt des Turmes sehr gefährdet, 
wäre auf eine möglichst freie Aufstellung des Tbrnies 
grosses Gewicht zu l^n. Die wenigen Erfahrungen, 






mg, 3. 

die uns heute zur VerfQgung stehen, wie vor allem 

die Beschicssiuis; ^ier _Läsarcwifsch" bringen hier- 
für den schlagendsten Beweis. Die beigefügte Fig. 
des beschossenen «Cesarewitsch' zeigt so recht 
deutlich, wie gerade die Aufbauten in der Nähe des 
Turmes die gesuchteste Zielftäche waren, wie ja 
auch z. B. die Instruktion für den englischen 

Artilleristen dahin tautet, vor 
allem die Gegend am Fuss 
des vorderen .Wastes als erstes 
Ziel zu beschiesscn. Von den 
1 5 —30 cm Granaten, die über- 
haupt den ..C." trafen, sassen 
allein 40 pCt. auf einer 1 -lache. 
<fie 20 pCt. der gesamten 
Zielflfichc darstellt (in der 
Skuze schraffiert). 

Die verhängnisvolle Wirkung 
dieser Treffer auf das Klagg- 
schiff und überhaupt für das 
Schicksal der ganzen auslau- 
fenden russischen Plotte sind 
ja hinlänglich dinrh die Ma- 
rine-Rundschau bekannt. 

.Mithin ist bei der Anord- 
nimg eines Kommandoturmes 
das Hauptgewicht darauf zu 





l-ig 4. 



!Sff'^ Kommandoturm zu verringern, 
indem alle vorhin erwähnten 
Nebenoberdecks - Aufbauten 
möglichst weit wegzurücken 
sind, weil dadurch die Zahl 
der Treffer in der Nähe des 
Turmes geringer wird und vor 
allem der l'eind das unsichere 
kleine Ziel des nackten Turmes 
nicht mehr beschiesscn wird, 
weil alle NichtvoUtreffer ganz 
wertlos sind. 

Die Hauptgefahr für die 
Insassen des Turmes besteht 
ferner vor allem in der gifti- 
gen imd dynamischen Wir- 
kung der Oase, worin sich die 
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Padiliteratur einig ist. Eine weitere Vetbesserang 

wäre also dadurch zu (.Trcicficn, w':m tia? ijesnmte 
Personal, welches mit dem ikdiLiicn der iimiaiij^- 
reichen Kommandoclcmeiite beschäftigt ist. absolut 
siclier vor den i'ulvergasen geschützt wird. 

Aus beiden Erwägungen wird nun der Vorschlag 
gemacht, einen Kommandoturm von der in der bei- 
gefügten schematiseh angedeuteten F''orm (i ig. 4i 
möglichst frei auf Oberdeck aufeustellen. Die ganzen 
DcLks;;iifhautcn sind soweit als möglich vom Turm 
abzurücken. Der vordere Mast käme in Wegfall, 
da der hintere Mast fBr die notwendige Signalisation 
ausreichend erscheint. 

Ücr Kummandoturm besteht aus dem eigent- 
lichen Kommandoelementenlurm A und einem oder 
zwei Aus^nicktfirmen B. In A befinden sich die 
Kommandoeiemcnte, und das gesamte Personal /.ii 
deren Bedienung in einem vollkommen geschlossenen 
Räume, absolut geschützt vor Explosionsgasen. Der 
Ausguck Ii ist so bemessen, dass er nur dem Kom- 
mandanten imd einem, höchstens zwei Offizieren 
Raum gibt, um von hier aus die Befehle für die 
Navigiening und die Peuerleitung mittelst Schall- 
rohren nacli unten zu geben, Die Zi^Ifliiihc des 
Ausgucks ist so gering, dass bei der heutigen üefechts- 
enlfemung nur ein ZuEallstreffer den Kommandanten 
gefährden könnte, für den dann in so kurzer Zeit 
ein Ersatzoftizier aus dem Turm A eintreten kann, 
dass dadurch die Gefechtsleitung durch das Pehlen 
des Kommandos nicht in X'crwirrung gebracht werden 
kann. Die vorgeschlagenen Panzerdicken (in mml 
dfirften gegen schwere Artillerie schützen, und sind 
dem Auftreffen der Geschosse entsprechend sinn- 
gemäss gewählt. Ein konstruktiver Vorteil der Auf- 
stellung des Turmes A ünki auf dem Oberdeck liegt 
auch darin, dass der Turmkörper so organisch mit 
dem Schiffskörper verbunden wird und nicht erst 
mittelst liesondefer Unterbauten angeklebt wird. Als 
einziger Zugang zum Turm A und B dient ein bis 
zum Panzerdeck führender Kommandoschacht, der 
gleichzeitig in seinen seitlichen Räumen c als SlIuh/ 
der Konunandocicmentenleitungen dient. Notausgange 
«nd in der Hinterwand des Turmes A und in der 
Decke des Turmes M vfirgeschcn. 

Dem englischen Parlament ist eine Abhandlung 
regierungsseitig zugegangen, in der die Staatsein- 
nahmen und -Ausgaben für die Marine zu- 
sammengestellt werden, wovon wir untenstehend im 
Auszuge einzelne Zahlen wiedergeben. Die Werte sind 
in Pfund Sterling angegeben und gelten für 100.?. 

Lord Brassey, der bekannte Gründer des Naval 
Anual. hat öffentlich beluniptet, Amerika und Deutsch» 



land bauten die Kriegsschiffe billiger als 

England. Die Pachzcilscliriflcn treten dem mit 
l:iitrustung entgegen und legen klar, dass bei den 
von l.ord Mrasscy zum Vergleich angezogenen An- 
gaben bei den amerikanischen und deutschen Kosten 
die Artillerie noch einzurechnen oder bei den eng 
lischen .Angaben abzurechnen sei. In Wirklichkeit 
baute man die Kriegsschiffe in den einzelnen Ländern 
zu folgenden l*reisen: 



Rni^land 
Deutschland 
Frankreich 
Amerika 



84 i p. t 

89 £ p. t 

97 f p. t 

|(H) £ p. t. 



Wir bemerken hierzu, dass ein ^nMiaucr N'erglcich 
. sehr sciiwcr zu ziehen ist. da einwandsireie Angaben 
' über die Kosten der Schiffe gar nicht zu crhaltea 
I sind. Die im deutschen Marinebudget veröffentlichten 
t Bahlen geben nur eine angenäherte Voranschlags- 
summe für die deutschen Schiffe an. da man zurzeit 
der Veranschlagung nicht in der Lage ist. die von 
den Erbauern zu zahlenden Preise für das Rohmaterial 
und den .Stand der l öhne während de? \'-du< genau 
zu übersehen. So haben wir z. B. die letzten Schiffe 
erheblich billiger erhalten, als die ersten, welche 
gleich nach Inkrafttreten des Flottengesetzes gebaut 
worden sind und deren Preise Lord Brassey vor- 
geschwebt haben mögen. Es haben zu dieser I*rei8- 
Verringerung die \ Lr-^chicdcnstcn Faktoren beigetragen, 
wie z. B. die veriialtnismässig billigen Eisenpreisc 
imd das Fehlen von Arbeitersfreiks in der SdiÜflMU- 
industric in den letzten Jahren. 

Ein Hauptmoment ist aber die infolge <kr 
Steigerung des Krieg.'^.schiffliaus durch das Flotten- 
gesetz gewonnene Erfahrung und Udiung der 
Werften. Da diese der deutsdien Schiffbauindustrie 
bisl.inL: fi hite. war sie von England, wo verschiedene 
Firmen bereits 2U Kriegsschiffe von mehr als 10 000 t 
Grösse erbaut haben. fiberUflgdt. Jetzt, wo unsere 
Werften bereits Erfahrungen besitzen, sich Spezial- 
maschinen beschafft und sich eingearbeitet haben, 
liefern dieselben die Kriegsschiffe zu gleichem Preise, 
zum Teil sogar billiger, als die englischen Werften, 
trotzdem dort der Schiffbaustahl billiger ist, als hier, 
ebenso wie die deutschen Werften es verstanden 
haben, auf dem Oebict des Handelsschiffbaus im Wett- 
bewerb mit englischen Werften bei allen solchen 
Bauten zu konkurrieren, die nicht geradezu als MasseO' 
artikel in England hergestellt werden. 

Deutschland. 

Das erste Linienschiff von 1 3 2()(i t .Braun- 
schweig" ist aus dem Probehihrtsverhältnis zur 



England l^ussland • Deutschland i-rankreich 

I ! ! 



Vereinigte 
Staaten 



Japan 



Ausffdwn für die Marine £ 
Staatseinnahmen £ 
Tonnengehalt der Handels- 
marine t 

Wert des Imports £ 
Wert des E.\poiis £ 



525 7.32 

I II .SKS.S70 
IU2ü8()04 , 

I 

•SSI .S*)SO| 2 
3') M»i«>i>l<) 



12349567 

2IS()-o(ii)() 
07« 3'^4 



10252012 

y 134900(1 
2 203804 



I2S.)886! 

11.^ M)l (l(K) 
1217 014 



2<).'>H»(Kin 3.^.n7.T(K)(> l«U27nOt) 
,S.SH«)2<imi 27287()l»(Ki I47<>S.SiK»U 



168240581 
144713000 
8887761 

208100000 
284407 000 



2 354 0(M) 

2.S.SIS Ol! ■ 

3,1 2«)5»t»0 
.V. 2 1.1 000 
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aktiven Schlachtflotte getreten. Ais zweites Schiff 
dieser Klasse führt .Glsass" Probefohrten ans, das 

zerbrochene Ruder ist noch nicht wiedergefunden. 
Das Schiff wird aber Mitte Februar die Fahrten 
wieder aufnehmen können. Als nSchstes Schiff 
dieser Klasse wird „Preiisscn" abgeliefert, vnraiis- 
sichthch schon in den ersten Wochen des Frülijahrs. 
•Preussen* ist Flaggschiff. Zum Sommer soll auch 
„Hessen" dienstbereit sein. Die im vorigen .lahre 
vom Stapel gelaufenen i.iniensciiiffe „Lothringen" 
und .Deutschland* können erst im nächsten Jahre 
zum Dienste herangezogen werden. Bis die aktive 
Schlachtflotte die geplante Stärke erreicht hat. werden 
noch einige Jahre vergehen. 

England. 

Der Panzerkreuzer nArg^Ie" hat folgende 
IMaschinenanlaipe erhalten: 

Zwei Satz vierzylindriger Dreifach • Expansions- 
maschinen stehen in 2 getrennten Riumen, die 
kontraktlich verlangte Leistung beträgt bei 338 Um- 
drehungen und 20.> Ib Dampfdruck beim Eintritt in 

den fiochdruck/\ linder 21 <)(»() IPS. 
Zylinderdurchmesser 41 



l; II 



t.5' 



2 X 73V," 



28" 
9V," 



Durch- 
1 runde 



Sie haben sänith'ch Dampfmäntel. 
Durchmesser des Kolbenschiebers beim Ii, Z. 28';'," 

Der Niederdruckzylinder hat entlasteten Fiach- 
schidier. 

Durchmesser des Ifauptdampfruhrs . . . 
» . Hauplabdampfrohrs . . 

, der Kolbenstangen des H. H. u. M, Z 
„ . , .. \, Z . . . 7' /' 

Die Kreuzköpfe bestehen aus Gussstahl mit 
Bronze und Weissmetallschuhen. Die Druckflächen 
derselben betragen beim H. Z. und .M. Z. 1007 q" 
vorn, 754" hinten, beim N. Z. nur ()50 und 47t> q". 

f:ine Unisteuermaschine ist an der Stütze des 
Niederdruckz\ iindcrs angchr;ic!it und hat 2 Zylinder 
von <)';.." Durchmesser und 7" Hub. 

Die Zylinder werden vorn durch .h runde 
Schmiedestahlsäulen von ()'/." und 5 
messer. hinten durch 4 Oussstahl- und 
Schmicdcstahlsäulc getragen. Die (Drundplattc ist 
X-förmig aus Stahlguss her};;estelU und bildet 8 hlaupt- 
lager von 14^8'' Gesamtlänge. 
Durchmesser der Kurbelwelle . . . 18'//', <<" 

, , Kurbeln 2U", lü" 

Länge der Kurbeln für H. Z. und M. Z. 26" 

.. N.Z 17" 

Die H. Z.* und .V\. Z. -Kurbeln sind untereinander 
auswediselbar. ebenso wie die beiden N. Z.-Kurbeln. 
Die Kurbeln stehen zwecks .Xusbalancierung nicht 
unter gleichen Winkeln zueinander, 
Durchmesser der Druckwelle . . 
Druckflächc der H Dnicklagerringc 
Durchmesser der Tunnel - Welle 

„ Propeller-Welle . 
Die Schrauben • Nabe und -Flügel bestehen aus 
Mangan-Rronze. 

Durchmesser der Schraube 15' «)" 
Steigung . „ 19' 9" 
Oberfläche , . 75 q' 



17" 9»/«" 

2421 q" 

20'.' 1 1 ' 



Kühlfläche jedes der 2 X 2 Hauptkondensatoren 
6575 q'. Weitere Kondensatoren sind nicht vor- 
handen, in jedem Maschinenraum stehen auch zwei 
Zentrifugalpumpen von 48" Flügelrad - Durchmesser, 
21" lichter Weite des Wassereinhttts und 17" beim 
Austritt. 

Die Destiilierpumpen, von denen jeder .Maschinen- 
raum seinen eigenen Satz besitzt, ebenso wie die 
Feuerlösch- und Lenzpumpen sind vom System Weir. 

Die Luftpumpe (auch System Weir) hat ein 
12" dickes Rohr. 

.Icdcr Maschinenraum hat 2 Ventilatoren hinten 
von 25 " und einen von 30 " Durchmesser vorn. 
Kesscizahl: 4 Zylinder-, 16 Babcock und Wllcox- 
Zylinderkessel: 

Innerer !)urchmcs.scr . . . 12' 9" 

Länge 9' 4" 

Zahl der Rohre .... 214 gewöhnliche und 

98 Ankerrohre 

Durchmesser der 3 Feue- 
rungen je 3' 2" 

Rostfläche 57 q' 

Heizfläche 1575 q' 

Mantcldickc l=/w" 

Aiheitsdruck 2IOlbsp. -q" 

Wasserrohrkcssci : 

Heizfläche insgesamt . . 45847 q' 

Rostfläche II77V2 q' 

Arbeilsdruck 220 Ibs p. q" 

Zwei Kessel haben 23 Systeme, 4 nur 20, 4 
nur 19, 3 nur 18, 3 nur 17. 

.Icdes .Mittelsystem hat zwei Rohre von und 
Jo von 1 ' ',,,;" Durchmesser; jedes linksseitige .io K(thrc 
mit l"/ir, ". jedes rechtsseitige M mit 1 " 'ni" Durch- 
messer. Die Kessel mit 2?) Sektionen haben 4. die 
übrigen Feuertüren. Prallplattcn zur Führung der 
Heizgase sind vorgesehen. Die Aschpfannen sind 
feuerverzinkt und losnehmbar eingerichtet. Gesamt- 
gewicht der 16 Kessel, einschliesslich der Ausmaue- 
rung beträgt leer 5oo t. mit heissem Wasser 66 t. 

Was schon oft beabsichtigt war. soll jetzt zur 
.Ausführung gelangen, nämlich die Abschaffung 
alier Türen in wasserdichten Schotten unter- 
halb der Wasserlinie auf allen neu zu erbauenden 
Kriegsschiffen. 

Zur lir/ielunj.'; Vdii I'rsparnissen und zur Ver- 
ringerung der mitzuführenden Gewichte sind die 
MateriaiienvorrSte an Bord der Kriegsschiffe 
erheblich verringert. Alle Schlachtschiffe und 
Kreuzer 1. und \\. Kl. erhalten eine Ausrüstung an 
Materialien für nur 4 Monate, Kreuzer III. Kl. und 
Torpedokanonenbootc ftlr nur ?> .Mnnalo; Aufklärungs- 
kreuzer für nur I Monat. .Nur bei besonderen Auf- 
gaben dürfen die Schiffe über diesen Etat Material 
requirieren. Bislang waren einzelne Materialien in 
verschiedenen Details autgelührt. so z. B. Oel, 
welches im Maschinen- und Zimmermanns-Detail vor- 
handen war. Von jetzt ab darf eine Materiatienart 
nur in einem Detail geführt werden. Jetzt hat z. B. 
der .Maschinist alles Oel, der Zimmermann alle 
Farbe, der Bootsmann alles Tauwerk zu verwalten. 
Bin gleiches gilt grundsätzlich von den Werk/.eugen. 

51' 



Digilized by Google 



Seite 896. 



SCHIFFBAU 



No.% 



Durch dieses Verfahren wird auch an Platz in den 
Lasten und Helegats gewonnen. 

Der f^'inzcrkrcuzcr ,,Drake" wird in Portsmoiith 
zum Flaggschiff eingerichtet. Die hintere Brüclte 
wird last ganz beseitif^. die vordere daffir erheblich 
vergrös?crt. um Raum für den Stah zu bieten. 

Auf dem Panzerschiff „King Edward Vil** 
ist das Hecktorpedo angeschossen. Man hat 
die Hauptmascbincn die verschiedensten l'nidrehungen 
machen lassen, um deren i^mfiuss auf die Treffsicher- 
heit des Torpedos zu erprohen. Das Oyroskop soll 
sich dabei vortrefflich bewährt haben. 

In den Häfen Portsmouth, Plymoufli, Sheemess, 
A'iilidid f!a\ cM und Qucenstown werden Untersee- 
bootsstationen geschaffen werden. Die für diese 
Hifoi bislanj^ vorgesehenen Minen sollen, wie es 
scheint, nicht mehr verwendet w erden, jedenfalls wird 
die zum Auslegen der Minen bestimmte, zur Armee 
gehörende Besatzung aus diesen Hfifcn zuröckgazogen. 
Bs soll dies nach der Times auch in Bcrchavcn ge- 
schehen, doch soll dort noch keine Unterseeboots- 
station vorgesehen sein. — Dieses Vorgelien zeigt 
mehr als alle Worte, welchen Erfolg mnn '^ich be- 
reits von den l nterseebooten in England verspricht. 

In dem unter .AUgniwineS* bereits erwähnten 
Vortrage rät Lord Brassey zur Verminderung 
der Bautätigkeit Englands. Das Stärkeverhältnis 
an Schhichtadiiffen sd durch folgende Zahlen ge- 
geben. 



England . , 
Frankreicii . 
Deutschland , 



Zahl 

48 

17 
22 
39 



Depl. 

Mb 000 t 

2T0 000 t 
23 600 t 

4.52 «100 t 



Noch grösser sei bereits die Ueberlegenheit Englands 
inbezug auf Kreuzer 1. Kl. 

England ... 45 500000 t 
Frankreich . . N 151 000 t 
Deutschland. . b 57 uou t 
26 208 000 t 
Wenn auch gegen die einzelnen Zahlen manches 
einzuwenden ist. so bleibt das durch dieselben ge- 
gebene Bild doch das richtige. England hat zurzeit 
eine doppelt ?n starke .Wariiie nls Deutschland und 
Frankreich zusammen. Hierzu kommt noch der gar 
nicht einzuholende Vorsprung, den England durch 
seine Häfen an allen Hauptpunkten der Weltetappen- 
Strassen besitzt. 

2 weitere Unterseeboote, „A 7" und „A8', 
sind in Barrow vom Stapel gelaufen. 

Frankreich. 

M. Clemtnccau, der i'rasident des ausscrparla- 
mentarischen Untersuchungsausschusses hat sich 
einem Korrespondenten des Standard gegenüber folgen- 
derma$sen über den Wert der unteiMeboote 
geftusscrt: 

,Es habe lange gedauert, che er sich habe über- 
zeugen lassen, doch fetzt sei er davon fest fiber- 

ze;i.L;t. d;iss ciiK' rrr.\v;il/i:n,i; allcrgröSSter Trag*'citc 
des Seekrieges durch die Unterseeboote hervorge- 
bracht sei: In wenigen Jahren würde Frankreich 



trotz aller Schlachtschiffe, die andere Seemächte deni' 
selben würden entgegenstellen kitonen. kehte dtirselDaq 

mehr zu fürchten haben. .V\it seinen Unterseebooten 
könne es ,'ille seine Grenzen schützen. Er sei er- 
staunt über die Vollendung der Leistungsfähigkeit 
der Boote. Zwar behalte das Schlachtschiff seinen 
Wert für agressive .Warinen, doch verhindere das Unter- 
seeboot die .Annäherung.; derselben an die französtsdie 
Küste. Auch könne das l.'nterseeboot iii hf nur zur 
Verteidigung sondern auch zum .Angriff dienen. 
Oer Aktionsradius der Angriffsboote sei schon sehr 
gross, auch könnte er leicht durch Trossschiffe un- 
begrenzt gesteigert werden. Das Torpedoboot könne 
nachts durch Leberraschung des Feindes schaden, 
das Unterseeboot aber bei hellem Tageslicht. 

Auch in Frankreich beabsichtigt man schnelle 
kleine Aufklärungskreuzer zu bauen. Nach 
einer Mitteilung der Revista Maritima sollen dieselben 
26 Kn laufen. 2 10 cnu 10 M-cm Aradening 
tragen bei .^ooo t Deplacement. Die Pline befinden 
sich in Ausarbeitung. 

Die Werft in Brest hat den .Auftrag erhalten, 
die .Arbeiten auf dem I inienschiff ,,Democratie'' 
nach .Wöglichkeit zu beschleunigen. Es wird 
zahlreich in Ueberstunden gearbeitet. 

Itüfiti den Zurficktritr des ganzen alten 
.Winistenums hat auch der riarinemlnister 
Pelletan vor einem neuen. M. Thomson, 
weichen müssen. Man ist sich noch nicht darüber einig, 
ob Thomson der alten oder neuen Schule angehört. 
Es scheint aber die. Ansicht zu überwiegen, dass Thomson 
den Schlachtschiffbau wieder fördern wird, der zu 
gunsten der Unterseeboote gänzlich zurückgetreten ist. 

Finer der neuen Torpedobootszerstörer, 
welcher in Rochefort erbaut werden soll, hat den 
Namen „Trident** erhalten« während das bisherige 
veraltete Panzerschiff dieses Namens von jetzt ab 
,Var" heissen soll. 

Auf dem Linienschiff „Charlemagne** ist 
Mitte .lanuar beim Munitionsiördern eine Kartu.schc 
explodiert. Ein Mann ist verbrannt. Die Munitions- 
kamtnern smd sofort künstlich unter Wasser gesehrt. 
Da dies in knr/em Zwischenraum der zweite Fall 
einer Kartuschc.xplosion ist, nimmt man an, dass 
Zersetzung des Pulvers durch Alter die Ursadie 
derselben gewesen ist. 

Es sollen jetzt alle Schiffe mit Apparaten 
für Funkentelegraphie ausgerüstet weiden. 

Italien. 

Der Marineuntersuchungsausschuss wird 
seinen Bericht nächstens der Deputiertenkammer vor- 
legen Das Ergebnis ist für die .Marineverwaltung 
ein sehr günstiges. Der Bericht betont aber aiicli 
mehrere für die Weiterentwicklung der Kriegsflouc 
und ihre Kriegsbereitschaft notwendige Vorkehrungen 
und zwar 1 . \ errin^erunir der Zahl der lieiile be- 
stehenden Arsenale und Verwendung der dadurch 
erzielbaren Ersparnisse für andere Zwecke der Flotte, 
2. Bewilligung der gesamten bei einem Kriege nötigen 
\ orrälc von Kohlen für die Flotte, 3. baldiger Ersatz 
der nicht mehr vollwertigen Schifft durch absobt 
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moderne, daher Steigerung des Kapitels .Schiffs- 
ersrtAau* im Marinebudg^. 

Japan. 

L'eber den Zustand der In Port Artliur 
den Japanern in die Hände gefallenen 5chlacht> 
echiffe berichtet die Times : Die „Sewastopol" liegt 
150 Faden tief und kann nicht ji^chohcn werden. 
Der »Retwisan" ist oberhalb und unterhalb furchtbar 
beschädigt. Das Oberdeck ist bei Hbbe sichtbar, 
die Türme sind gesprengt. I>ic .. Pohieda" ist 'ober- 
halb und unterhalb schwer btjchädigl und verbrannt. 
Der .Retwisan" und die »Pobieda" sind offenbar 
nicht mehr zu gebrauchen. Der .Pereswjet" ist 
unterhalb leicht beschädigt aber oberhalb schwer, die 
Oefechtsnia.sten fehlen. Der „Pereswjet* und der 
.ijajan" können vielleicht wieder flott gemacht werden. 
Mit Ausnahme des .Retwisan' sind sämtliche Schiffe 
nicht so sehr durch da.s Granatfeuer beschädig'! 
worden, die Panzet platten sind kaum durchschlagen. 
Die HauUtzen und Qnmaten hatten wenig Wirkung. 
Die Beschädigungen sind meist durch \'crbrcnnen 
mit Kreosinöl und durch .Winen an der Längsseite 
der Schiffe durch die Russen selbst herbeigef&hrt 
worden. Die Bergungsarbeiten .^ind schwierifr wegen 
des Fehlens eines [)ocks für Linien.schifte. .Wan hat 
ja seiner Zeit in Port Arthur ohne Dock bereits ein 
grosses durch eine Mine hervorgerufenes l eck am 
hfinterteil des „Cäsarewitsch" dicht bekomtnen. so 
dass man den Gedanken an eine baldige Wieder- 
herstellung der dort versenkten Schiffe nicht ohne 
weiteres von der Hand weisen kann. Doch ist zu 
bedenken, dass „Lä.-arvu itsch" trotz des Lecks seiner- 
zeit noch selbständig fahren konnte, auch handelte es 
sich übeiliaupt nur um ein einzelnes Leck. Die 
Russen würden aber unverzeihlich j^chandclt haben, 
wenn sie nicht ihre Schiffe so gründlich als möglich 
zerstört hätten. Man wird also wohl im nächsten 
.lahr noch nicht darauf rccfincn knnnen, dass 
auch nur eins dieser Scliiffe auf japanisciier 
Seite wird Wimpfen können Ks ist auch 
dabei noch zu erwritr'-'n, (la<< die russischen .'^chiffs- 
geschütze vollständig uiit)rauclibar sein werden und 
erst durch neue ersetzt werden müssen, was wieder 
eigene Aenderungen der Schiffskörper und der 
Panzerung bedingt. 

.Nach circm Telegramm der TiiiK^ aus Tokio 
soll auf einer japanischen Werft ein Panzerkreuzer 
1. Klajse im Bau sein. Unmöglich ist dies zwar 
nicht, doch ist es wahrscheinlicher, dass der Kreuzer 
zu dem „Niitaka" - Typ gehört . welcher keinen 
Seitenpanzer iMsitzt. Nach früheren Nachrichten 
sollen 2 solcher Schiffe von etwa .sooo t Deplacement 
bereits seit längerer Xeit in .lapan im Hau sein. 

Russland. 

in Sewastopol ist in verschiedenen Werk- 
stätten morgens ein Feuer ausgebrochen. Vor allem 
ist das Modelllager und die Modelltischlerei ver- 
brannt. Schiffe sind nicht beschädigt. Der Schaden 
beträgt einige hunJcriiaii-ciK! Rubel. .\nscheinend 
sind die Brände durch^meutvrnde .Marine verursacht. 

Die Newski-Werft in Petersburg ist in letzter 



Zeit infolge starker Regierungsaufträge in glänzender 
geschäftlicher Lage. Dort werden gegenwärtig 

Unterseeboote vom Typ „Protektor" gebaut; ein 
Teil derselben ist bereits fertig. Ferner wird dort 
ein Geheim - Mechanismus unter Leitung eines 
atncrikanischen .Monteurs ausgeführt. Die Fabrik hat 
auch noch w'citere Aufträge der Regierung, die in 
den nächsten zwei Monaten auszuführen sind. Auch 
zwei grosse Ozeandampfer vom Typ der Dampfer 
der Preiwilligen<Fiot(e sowie dne AmaM Torpedo- 
boote und Kanonenboote sind auf dieser Werft 
im Bau. 

Die Beschäftigung der russischen Staats- 
werften zuizdt ist durch lölgietule Angaben er- 
läutert: 

Die Baltische Werft beschäftigte noch vor nicht 
langer Zeit 7()00 .\rbeiter und wäre hei ihrem reidl- 
haltigen Material wohl in der L.age, gleichzeitig 
.1 Linienschiffe in Bau zu nehmen. Unbegreiflicher- 
weise aber hat sie gerade jetzt in so ernster Zeit 
ihren Arbeiterstand auf 4000 Mann herabgesetzt und 
beschifligt sich nur mit dem Neubau des Panzer- 
schiffs „Imperator Pawel 1" und mit dem Umbau des 
alten Linienschiffs .Pjotr Weliki". Die Newskiwerft 
ist nur in der L.age. Schifle bis zu 60' Breite zu 
bauen, so dass Kreuzer von der Grösse des „Bajan" 
i7')l>0 t) und üeschwadertorpedoboote (von .150 tj zu 
ihrer Höchstleistung gehören. Die Werft beschäftigte 
ebenfalls bis noch vor kurzem 6000 Arbeiter, ent- 
liess dann aber einen Teil, so dass die im September 
in Auftrag gegebenen 8 grossen Torpedoboote nicht 
vor Lnde l')<»5 fertig sein werden. .Auf den neuen 
Admiralitätswcrftcn ist zurzeit nur das Linienschiff 
.Andrei Perwoswanny" in Arbeit, obgleich auch hier 
Raum und Einrichtungen zum gleichzeitigen Bau 
von 3 Schlachtschiff^ vorhanden sind. Auf die 
Fertigstellung^ von „.Andrei I'er\v<is\vanny" wie auch 
die des oben erwähnten .Imperator Pawel 1" soll 
nicht vor Ende 1906 zu rechnen sein. Auf der 
Werft der Galeercninscl wird mit fieberhafter Tätig- 
keit an der Vollendung des Linienschiffes „Slawa" ge> 
arbeitet. Die AblKfmmg soll aber doch nicht vor 
.Mitte i<H).s möglich sein, so dass man das dritte 
baltische (icschwader nicht hierauf warten las.sen dürfte. 
Auf derselben Werft sind auch noch die beiden 
Schlachtschiffe ..lohann Sla'ust" und „.lewstafi". 
Schwesterschifte des „Imperator l'awel 1" und „Andrei 
Perwoswanny". im Bau. doch befinden sie sich noch 
ganz in den ersten ÜausUidien. Auf der Staatswerft 
in Nikolajcw endlich wird immer noch an dem 
Linienschiff „Knjas I'otemkin - Tawrischewski" ge- 
arbeitet, das schon im Jahre IMUü vom Stapel lief, 
aber fortgesetzt mit Havarien zu kämpfen hat Auch 
1 Kreuzer sDlk-n iidcli Iiier im Bau sein, doch fdilcn 
hierüber genauere .Angaben. 

Die Unterscebootsflottillc Russlands soll jetzt 
aus Ii) Unterseebooten bestehen; es sind alles 
Kirvale Boote, die aus den Vereinigten Staaten 
bezogen worden sind. Verschiedene Dampfer der 
llaniburj^-.Amcrika Linie haben die Boote, jedes in 
5 m grosse Stücke geleilt, nach fiamburg gebracht; 
von dort sind sie dann nach Libau weiter zur See 
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verfrachtet worden. Die jüngst in Hamburg aus- 
geladenen zwei Unterseeboote sind inzwischen auch 
schon nach Libaii weifer verscliifft worden. Sobald 
dort die Boote eingefahren sind, werden sie samt 
ihrer .Mannsdnft nach Wladiwostok mit der Bahn 
veifiachtet 

Schweden. 
Das Bauprogramm von 1901 sollte l<)06 

vollendet sein, doch ist es wegen mangelnder Mittel 
so stark rüclcständig geblieben, üass iür l^fOr> 
grössere Milte! beantragt sind, um es wenigstens 
1907 fertig zu stdUen. Die Summen sind die fol- 
genden : 

Zum Fertigstellen des Panzerschiffs .Oskar II." 
2,8 Mili. M., erste Rate für ein Schlachtschiff vom 
.Fylgia"-Typ 2..S Mill. M., Fertigstellung von Tor- 
pedobootszerstörcrn 0.67 Mill. .N\ . 2 neue Torpedo- 
bootszerstörcr 2,07 Miil. M,. 5 neue grosse Torpedo- 
boote 1 Mill. M., 9 kleine Toipedoboote 2 Mill. M.. 
l'mhau . Locke" O.fi Mill. .M.. Umbau „Hildun", 
.Bjurn" und »üerda' U.6 Mili. M. Ferner noch 
grosse Sunmen für die KQstenartillerie, Schulschiff, 
Werkstttten usw. 

Türkei. 

Nach einer Mitteilung aus Konslantinopel soll 
die Regierung 2 neue Kreuzer bestellt hidien. 

Vereinigte Staaten. 

Das von der Fore River Ship Building Co. ein- 
gereichte Angebot auf die beiden Panzerkreuzer 
sah Turbinen vor und war durch folgendes 
Schreiben begleitet, welches von dem Oeneraldirektor 

der Werke, dein früheren Chefkonstrukteur Rowlcs 
vedasst ist und dadurch besonders eig^tümlich ist, 
dass Bowles In demselben seilt eigenes Werk, 

die in Bau befindlichen Panzerkreuzer »Tennessee" 
und .Washington' kritisiert. 

Auf diesen bdden Panzerkreuzern, die beim 

Entwurf der Projekte im .lahrc 1002 allen Kritiken 
gut entsprachen, ist die Batterie zu tief angebracht, 
so dass sie in See nicht gut brauchbar ist. Um 
diesen l-ehler zu vermeiden, femer um dein Schiff 
einen besseren Panzerschulz zu gewähren, die lialtcric 
besser zu isolieren und ein wirksameres Feuer in 
der Längsachse zu gewähren, haben wir ein eigenes 
Profekt aufgestellt und glauben, dass der Gefechts- 
wert deshalb wesentlich vcrgrösscrt ist. 

Auch haben wir in dem Angebot den Einbau 
von Curtis Marine Tuibinen vorgesehen. An jeder 
der beiden Schraubcnwellen ist eine Im : :i!ri taufende 
vor-und rückwärtAgehendeTur bine angebracht. 
Wir sind sicher, dass diese die Kolbenmaschinen fQr 
den vorlie.;cndcn Zweck übertreffen. Die Aendcriingcn 
gegenüber den Plänen der Admiralität sind folgende : 
8 der 6". die bei dem Regierungsentwurf 14' Ober 
der C. \V. I., stehen, sind ein Deck höher (IV) auf- 
gestellt und stehen tnit 4 anderen zusammen in 
6 Türmen. Nur von> und hinten bleibt je 1 l^r 
auf l4'/j' Höhe über C. W. L. 

Infolgedessen können je 2 1 0" S K und 6 (>" S K 
nach vorn und hinten feuern. Die Türme sind 6" 
dick, haben «ne 6" dicke Barbette und einen 
gepanzerten Munitionsschacht von 4* Dicke. 



Der Panzerschutz ist dadurch gebessert, dass 
die Dicke des Wasserlinienpanzcrs zwischen den 
10 ' Türmen von beim Kegierungsprojekt auf 6" 

erhöht ist. 

Die Turbinen, entsprechend einer Ldstung von 
je 11500 IPS haben 12' Durchmesser und 300 

Umdrehungen p. Min. 

In diesem Jalirc wird die Zalil dicnsthereitLi 

Schiffe einen ganz ausserordentlichen Zuwachs 
erhalten. Es werden folgende Schiffe in Dienst 
gestellt werden: 
Schlachtschiffe: 
Virginia ... am 15. Okt. von 15 000 t Depl. 
Nebraska . . , 1 .S. „ . 15 (HiO t , 
Georgia ... .12. Dez. „ 1 5 Oüu t . 
New Jersey. , 3. • . 15000 t 
Rhode Island , 12. Nov. , 15 000 t 
Panzerkreuzer 

Pennsylvania , 13. Pebr. , U 000 t , 
Westvirginia . M). .lan. „ 1 4 000 t ., 
California . . ..10. Dez. 14 000 t „ 

Maryland . . .. 12. Mfirz ,. 14 000 t ., 
Geschützte Kreuzer 
Galvcston . . „ I . April „ 3 2C0 t , 
Charleston . „17. Juni „ 3 200 t .. 
Kanonenboot 
Dufauque . . „21. Jan. 1 100 t .. 

Paducah 21. April .. lioo t .. 

Summa 1.^ j^rössere Schiffe von 149 600 t Depl. 
Hin Zuwachs, wie ihn nicht einmal England in 
einem einzigen Jahre zu sci/t Li iien gehabt hat. 

Die amerikanische riarine wird, falls sie 
das uhijj;e ['>aiiprogramni tatsächlich erledigt, damit 
ebenso stark oder gar stiricer sein als 
die deutsche. 

Nach Marine Hngincering 'wird von den Marine- 
experten der Vorschlag gemacht. 20 ODO t -Linien- 
schiffe zu bauen mit 10 30,5 cm -Geschützen in 
Türmen und Kasematten und 20 7,6 cm-Oeschützen. 
Der Panzer soll etwas stärker werden als der der 
„Connecticut "-Klasse. Die bisher in der Marine der 
Vereinigten Staaten auch viel verwendete mittlere 
Artillerie von I5cni-SK soll in Portfall kommen, 
da sich dieselbe im russisch-japanischen Küe^ gegen 
hinzerung als unwirksam bewiesen hat, während die 
7.6 cm-S K. ge^'en Torpedoboote ausreichend sind. 

Die Pläne der drei vom Kongress genehmigten 
Aufklirangskreincer sollen gegen Ende Januar 
fertig sein, jedoch liegt noch nicht fest, oh Dampf- 
turbinen verwendet werden. Die Hauptdaten sollen 
folgende sein: 
Länge zwischen den Perpendikeln 1 28 m 

Breite 14,23 m 

Tiefgang voll ausgerüstet . . 5,97 , 
entsprechendes Deplacement . 4.110 t 
lieigang bei Probefahrt . . . m 
entsprechendes Deplacement . . .U5(t t 
Seitenhöhe mitschiffs . . . . Il,12ra 

Geschwindigkeit 24 kn 

Maschinenleistung . . . . . hOOO 1 P S 

Wasserrohr-Kessel 12 Stück 

Artillerie 12 7.6 cm SK 
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Schusszahl 3600 Schuss 

Torpedorohre 2 unter Wasser 

Torpedos ........ 8 Stück. 

I^anzening über .Maschinenraum schräges Nickel- 
ütahldeck von mm. Um Maschinen und Kcssel- 
schächte 51 nini vertikale Schiitzwände. Vorderes 
und hinteres Mascliincnschott 2.t mm. Dampfstcuer- 
apparat durch 51 mm Seitenwände und 25 mm Decke 
geschützt. Gewicht der Panzerung 20^ t. Vorn 



und hinten je 2 elektrische Munitionsaufzüge. Für 
Boots- und Kohlenübernahmen 4 elektrische Winden. 
Ankcrspill mit Dampfbetrieb. Dampfsteuerapparat 
kann von vorderer Brücke und vom Dampfsteuerraum 
aus, dort auch mit Hand bedient werden. Die clek- 
trisclie Maschine kann die gesamte Beleuchtung und 
Ventilationsmotoren giciclizeitig speisen. Ausserdem 
sind zwei Scheinwerfer und eine Funkspruchanlage 
vorgesehen. 



Patent-Bericht. 



Kl. <)5a. No. I5()5'>4. Steuerapparat für 
Schiffe. Andrew Rctts-Brown in Fdinburgh. 

Die neue Vorrichtung ist für solche Steuerapparate 
bestimmt, bei denen das Ruder mittels eines hydrau- 
lischen Zylinders 20. 21 bewegt wird, dessen Enden 
mit einem Druck wasservcrteilcr durch F^ohrc 22, 2.? 
dcrait verbunden sind, dass je nacli der Drehungs- 
richlung eines Handrades .Vi immer einer der Kolben- 
seiten l)nickwasser zu.i;eführt wird, während auf der 
anderen Kolbenscite das Wasser abfliessl. um nach 
der anderen Kolbenseitc gedrückt zu werden. Das 
wesentliche der Erfindung besteht darin, dass durch 
ein auf der Handradwellc M angebrachtes Exzenter 31 
und einen dieses letztere umgebenden losen Ring .^0 
die Kolben 2k von drei hydraulischen Zylindern 2<i 
bewegt werden, welche das Druckwasser immer in 



dasjenige Ende 20 oder 2 1 des zum Bewegen des 
Ruders dienenden hydraulischen Zylinders hinein- 
pressen, in welchem jeweilig der .Antriebsdruck er- 
zeugt werden soll. Um die Kolben 2h zwangläufig 
einzuschieben und wieder herauszuziehen, sind sie 
mit Rollen 20 versehen, welche zwischen dem 
Ring 30 und dem E.xzenter 31 laufen. Zur Ver- 
teilung des in den Zylindern 2h erzeugten Druck- 
wassers dient ein in einem üehäuse 24 angeordneter 
Schieber 25. welcher mittels eines auf der Handrad- 
welle 32 angebrachten Exzenters 38 gedreht wird 
und sich hierbei vor einer Schieberfläche 36 bewegt, 
in der drei Kanäle 35 ausmünden. .Jeder dieser 
Kanäle steht durch ein Rohr 34 mit dem äusseren 
Ende eines der Zylinder 26 in Verbindung. In dem 
Schieber 25 befindet sich eine Kammer a. welche 
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durch einen die Welle 32 umgebenden Kanal 37 mit 
dem XU dem einen Zylinderende 20 führenden Rohr 
22 fn VerMndung steht. Der iuasere Raum b um 

den Schieber 25 herum steht durch ein Rohr 23 
mit dem anderen Bnde 21 des zum Antrieb des 
Ruders dienenden hydraulischen Zylinders in Vcr- 
biiidung. Die !-aj;e der rinj^füriiii^cn Diclitunj^'S- 
f lache des Schiebers 25 zu den Kanalmündungeu 35 
ist nun eine solche, dass diese letzteren immer ab- 



das hier mündende Rohr i22 oiicr :Vi und 
den Schieber 25 in die beiden andern Zylinder 2b, 
in weldien sich die' Kolben nach auswärts Iw^egcn. 
übergeführt wird. Ist einer der Zylinder 26 durch 
vollständiges Einschieben des Kolbens 28 ganz ent- 
leert, so 'ial der zugehörige Kanal 35. wie in Fig. 3 
hei dem oberen Zylinder darj^cstcllt. vöHijr j^c- 
. schlössen, während die beiden anderen .Mündungen 
I 35 SO stdien. dass durch die eine dem zum Antrieb 




wechselnd mit den Räumen a und b in solcher ! 

Reihenfolge in Verbindung treten ivergl. I-ig. .^), j 

dass wenn durch liinschi'jben cimls der drei Kolben 28 | 
das Wasser aus dem zugehörigen Zylinder 2h 

in das eine oder andere Ende (20 oder 2I> i 

des zum Antrieb des Ruders dienenden hydrau- j 

tischen Zylinders hineingedrückt wird, das Wasser ' 

auf der anderen Kolbenseite (20 oder 21) durch i 



des Rudeis dienenden hydraulischen Zylinder Dmclc- 
wasser zugeführt wird, während das Wasser v<in der 
anderen Kolbenseite durcli den anderen Kanal 35 in 
die Pumpen 2u überströmt, deren Kolben ridi l>cim 
Drehen der Welle 32 nach aussen bewegen. Bei 
weiterem Drehen des Handrades wechseln dann die 
Kanäle 3.'> nebst den zugehörigen Pumpen 26 in enf- 
sprechender Weise ihre Rollen. 
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Kl. 8ie. No. 157.169. Vorrichtung zum 
Verladen von Massengfitern. BMdiert & Co. 
in Leipzig-Oohlis 

Durch die neue Vorrichtung soll die Möglich- 
kett gttdiafffen wenlen» des Veriaden von, Massen- 
gütern, wie z R. Kohlen und dcrg!., in Schiffe nicht 
nur aus den sogenannten 0-Wagen d6r Staatseisen- 
l)ahn, sondern auch aus den Talhot-Sclbstcntladern 
mittels eines ZwischengefSsses zu bewirken. Die erst- 




genannten Wagen werden bekanntlich dadurch ent- 
leert dass sie auf eine'Pbttfbrm a gefehfen werden. 

welche dann durch Anidngen eines Zwischenfrefässes 
Z oder auch masciiineH so gekippt wird, dass der 
Inhalt von selbst henusnitscht. Bei den Taibot* 

Wagen erfolgt die Hntleening über eine Schurre f 
durch Bodenklappen, wobei der Wa^jen parallel zum 
Quai stehen bleibt. Bei beiden Wagenarten finden 
zweckmissig Zwischengcfässc Z Anwindung. weil 

sonst die l.adiing vielfach 
aus zu grosser Höhe in die 
Schiffe herabstürzen würde. 
Nachdem die Ladung in die 
■s^ Zwischengefässe abgestürzt 

ist, werden diese mittels eines 
besonderen Kranes gehoben 
und auf einem Ausleger in 
bekannter Weise über das 
Schiff ausgefahren, so dass 
sie in dieses hcmbgcsenkt 
und dort entleert werden 
können. Um nun bei der- 
selben N'orrichtung das Ent- 
leeren aus beiden Wagen- 
arten vornehmen zu können, 
ist die für die O- Wagen be- 
stimmte kippbare Plattform 
a mittels einer Laufkatze c 
auf Laufschienen so ange- 
ordnet, dass sfe, wie punk- 
tiert angedeutet, nru-h der 
Wasserseite zu ausgefahren 
werden kann, ffierdiavli 
entsteht dann hinter ihr so 
viel freier Raum, dass hier 
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das Zwischengefäss Z hcrabgesenkl und gleichfalls 
aus dem Talbol -Wagen über eine Schiirref gefüllt 
werden kann. Damit bei Benutzung von 0-Wagen 
die Schurre f der Plattform a nicht im Wege ist. 
ist sie so eingerichtet, dass sie gesenkt werden kann, 
wie in ausgezogenen Linien dargestellt. 

Kl. bSf. No. 157 706. Anordnung von 
Schiffsschraubenflügeln für zwei- und mehr- 
flügelige Propeller. Grossherzog Friedrich 
August von Oldenburg in Oldenburg. 

Die Erfindung bezweckt eine Verbesserung der- 
jenigen Art von Schraubenpropellern, bei welchen 
die Schraubenflügel auf der Nabe nicht in einer zur 
Wellenachse senkrechten Ebene, d. h. also in dem- 
selben Querschnitt, angeordnet sind, sondern auf einer 
auf der Nabe angenommenen Schraubenlinie. Diese 
iMassnahme hat bekanntlich den Zweck, die schäd- 
tiche Wirkung der bei schnellen Umdrehungen an 
den vorderen Flügelflächen entstehenden Höhlungen 
(Cavitationcn) zu vermindern. Um diese letztere 
Wirkung noch weiter zu verbessern und also den 




Nutzeffekt wesentlich zu steigern, sollen nach der Er- 
findung die Anfangspunkte m, m^ m, . . . der die 
Schraubenflächen Erzeugenden derart in einer ge- 
meinsamen, auf der Nabe verlaufenden Schrauben- 
linie 1 von konstanter oder variabler Steigung 
liegen, dass diese Steigung von derjenigen 
der Rügel abweicht, so dass also die Flügclfüsse 
nicht in ihrem ganzen Verlauf der Schraubenlinie 
folgen, sondern mit derselben Winkel bilden, wie in 
Fig. 1 dargestellt. Dadurch, dass man die Steigung 
und die Flächen der Flügel untereinander verändert, 
lässt sich unter gewissen Umständen der Nutzeffekt 
noch mehr verbessern. — Wiederholte sorgfältige 
Versuche mit Schrauben der neuen Konstruktion an 
fertigen Fahrzeugen haben erwiesen, dass mit der 
neuen Schraube gegenüber anderen bewährten Kon- 
struktionen eine wesentlich bessere Wirkung erzielt 
werden kann. 

Kl. (>5a. No. 1 56 653. Fahrzeug zurAus- 
führung vonUnter wasserarbeiten mit 
ausserhalb des Bootskörpers liegen* 
den elektrisch betriebenen Werk- 
zeugen. William Huguet, Louis Minart und 
Francois Miron In Paris. 

Bei dem neuen l'ahrzeug. welches in bekanntet 
Weise nach der Arbeitsstelle versenkt wird und 
aussenbords zur Ausführung der Arbeiten mit eIcktriscK 
angetriebenen Werkzeugen der verschiedensten An 
ausgestattet ist. besteht die Neuerung darin, dasi 
die Elektromotoren für die Werkzeuge nicht, wl4 
sonst, innenbords angeordnet sind, sondern äussert* 
bords, sodass also die Aussenhaut nur zur Durctl- 
führung der von der im Fahrzeug untergebrachttti 
Stromquelle zu den Motoren führenden LeitungskabU 
durchbrochen zu werden braucht. 

KL 14c. No. 156 507. Partiell beaiil« 
Schlagte Dampfturbine. Vereinigte DamjJf* 
turbinen-Qcsellschaft m. b. H. in Berlin. ^ 
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Bei partiell beaufschlagten Turbinen tritt an den 
nicht beaufschlagten Schaufeln der so schädliche 
Ventilationswiderstand nicht nur auf. wenn der Dampf 
an einer einzigen Austrittsstelle auspufft oder in den 
Kondensator tritt, sondern auch, wenn für jede Düse 
eine besondere Abzugsöffnung vorgesehen ist. Bei 

/ 




der vorliegenden Erfindung soll dieser Vcntilations- 
widcrstand vermieden werden, indem das Betriebs- 
mittel selbst zu diesem Zweck herangezogen wird, 
nachdem es einmal oder wiederholt in den Schaufeln 
Arbeit geleistet hat. Hrrcicht wird dies dadurch, 
dass in dem Kaum c zwischen dem Uad a und der 



äusseren Gehäusewand f sowohl eine Strömung des 
zum Auspuff oder Kondensator fliessenden Betriebs- 
mittels entgegen der Drehrichtung des Rades, als 
auch die Bildung einer ruhenden üasschicht ver- 
hindert wird. An der Beaufschlagungsvorrichtung 
ist zu diesem Zweck zwischen dem Rade a und dem 
(jehäuse f eine Wand d eingesetzt, welche derart ge- 
staltet ist. dass sie den Zwischenraum zwischen Rad 
und Gehäuse je nach den Betriebsverhältnissen ganz 
oder teilweise abschliesst. Bei mehreren Beauf- 
schlagungsvorrichtungen sind natüriich auch mehrere 
Abschlusswände vorhanden. Bei dem in vorstehender 
Zeichnung dargestellten Ausführnngsbeispiel ist ein 
Turbinenrad mit Stirnschaufeln angenommen, denen 
der Dampf durch mehrere Düsen zugeleitet wird. 
Zugleich zeigt die Zeichnung zwei der bekannten Um- 
kehr- oder Qegenschaufcln c' und c-. welche bewirken, 
dass der Dampf dreimal in das Rad eintritt, ehe er 
abströmt. An der Gegenschaufel c- ist eine Wand d 
so eingesetzt, dass der in Richtung der Pfeile y 
austretende Dampf, wie durch Pfeile c angedeutet, 
umgekehrt wird und sich somit in der Drehrichtung z 
des Rades bewegt, um durch eine Oeffnung g vor 
der nächsten Düse zu entweichen. Auf diese Weise 
wird somit nicht nur ein Vcnlilationswiderstand vor 
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den nicht beaufschlagten Schaufeln vermieden, sondern 
der Dampf wirkt sogar noch mit treibend, da seine 
Geschwindigkeit grösser sein wird, als die Umfangs- 
geschwindigkeit des Rades a. 

Kl. 74d. No. 155 352. .■Apparat zum An- 
zeigen der Fahrtrichtung von Schiffen durch 
aus zwei verschiedenen Tönen zusammen- 
gesetzte Signale. Oabriel Basroger in Havre 
(|-rankreich). 

Die verschiedenen Fahrtrichtungen sollen bei 
diesem .Apparat, wie das an sich bekannt ist. durch 
je einen tiefen und hohen Ton angezeigt werden, 
die in bestimmten Abständen und Reihenfolgen erzeugt 
werden, so dass also die Zahl der Töne und die 
Hausen zwischen denselben je nach den verschiedenen 
Signalen auch verschieden sind. Zur Hervorbringung 
der Töne soll eine bekannte Einrichtung benutzt 
werden, bei welcher durch eine mit Knaggen 7, 7 
und a. H besetzte Trommel i Hebel angehoben 
werden, die ihrerseits dann die die Töne erzeugenden 
Instrumente in Tätigkeit setzen. Das Neue bei dem 
vorliegenden Apparat liegt darin, dass die beiden 
Hebel 10, welche die Hervorbringung der Töne 
veranlassen, nebeneinander liegen und somit die zu 
einem Signal gehörigen Knaggen auf je zwei neben- 
einander liegenden Umfangskreisen der Trommel 3 
angeordnet sind. Um die verschiedenen Signale ab- 
geben zu können, sind die Hebel «» und l(t auf ihren 
Achsen II bezw. 14 verschiebbar angebracht, so 




dass sie beide zugleich verschoben und auf diejenigen 
Umfangskreise der Trommel 3 eingestellt werden 
f"* ' können, auf welchen sich 

X/ die Knaggen für das gt- 

wünschte Signal befinden. 
Das Einstellen der Hebel 
"^^ y, 10 kann in beliebiger 
Weise, z. B. mittels einer 
/j Schraubenspindel 17 und 
eines von dieser zu ver- 
schiebenden Schlittens 16 
geschehen . welcher die 
Naben der Hebel umfasst. 
Um die Stellung der Hebel 
9. 10 kontrollieren zu 
können, ist an dem Schlitten 
16 ein durch die Wandung 
des üehäuses hindurchrei- 
chender Zeiger 18 ange- 
bracht, welcher vor einer 
Skala mit den aufgezeich- 
neten Signalen wandert. — 
Auch die Stellung der 
Trommel 3 wird ausserhalb 
des Oehäuses durch einen 
auf der .Achse 2 sitzenden 
Zeiger angezeigt. 

Kl. 65c. .No. |.S6.S<).S. Schutzvorrichtung 
für seitlich am Boot angebrachte, aufblas- 





CLARK E, 

CHAPMAN 
& CO., LTD. 



Gateshead-on-Tyne, 



ENGLAND. 



MakerS of 



Slow Speed 
Direct=Actin8: 
Feed Pumps. 



(VVOOÜESüN'S PATENT). 



IMPROVED 



veRTiüal uuplEX 



DUPLEX STEAM PUMPS 




Vertleal or Horizontal. 

For Ballast or Feed. 




WOOOESON'S PATENT 



Contractors to the Jldmiralts. 

London Office. 50 Fenchurgli Street. Telegraphio Address: „Cyclopa" 
LONDON or OATBSOEAO. 



MORrrONTAL OUI>I.EX 



Google 



SCHIFFBAU 



Seite 4<Ki. 



bare Schwimmkörper zum Verhüten des 
Kentern s. Therese Stiegele geb. Schindler und 
Seraphine Keller geb. Kraus in München. 

Das Neue bei dieser Vorrichtung besteht darin, 
dass die aussenbords an der Bordwand angebrachten 
und zur Verhütung des Kenterns dienenden, auf- 
blasbaren Schwimmkörper im aufgeblasenen Zu- 
stande vom und hinten durch Wände gegen Be- 
schädigung geschützt werden können. Diese Wände 
sind um vertikale Achsen an der Aussenhaut drehbar 
angebracht und so gestaltet, dass sie nach dem 
Aufblasen der Schwimmkörper schräg vor denselben 
liegen und infolgedessen ein Abweisen von Hinder- 
nissen bezw. ein seitliches Abgleiten der letzeren 
bewirken. Durch das .Aufblasen jedes Schwimm- 
körpers wird ein um eine horizontale Achse schwing- 
barcr Rahmen horizontal aufgeklappt und nimmt 
hierbei die zunächst an der Bordwand anliegenden 
Schutzwände mit, so dass sie schräg vom Boot 
abstehen. 

Kl. l.^e. No. 1 57 426. Rohrreiniger für 
Wasserrohrkessel mit Vorschncidckopf und 
mit einer von Hand oder durch Maschinen- 
betrieb zu drehenden Schraubenspindel. 
Haul Kömer in Kuhrort. 



Die neue Vorrichtung ist dadurch eigenartig, 
dass hinter einem Vorschneidekopf V auf der zum 
Antrieb dienenden Schraubenspindel ein Schneide- 
werkzeug in Form eines Glockenfräsers O ange- 
bracht ist. Die Schraubenspindel S führt sich in 
einer mit Innengewinde versehenen Hülse R. welche 
mittels einer Schelle K und eines Bolzens B in 
bekannter Weise an der Kesselwand befestigt ist. 
Sobald durch Drehen der Schraubcnspindel der Vor- 




n 



schneidekopt V vorwärts bewegt wird und hierbei 
den Kesselstein gewindeartig zerschneidet, folgt der 
Glockenfräscr und sprengt, indem er die Qewinde- 
gänge hinterdreht, den Kesselstein vollständig los. 
Die neue Vorrichtung hat den Vorteil, dass durch 
den Glockenfräser eine Beschädigung der Rohr- 
wände nicht verursacht werden kann. 
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Privatwerften zusammen 37 KricKSSchiffe von 127 175 t 
Deplacement gebaut Die Oesanilproduktion betragt diber 
in diesem Jahre 749 Schiffe von 1 332 337 t. 

Die Produktion von Handelsschiffen in droflsbritanien 
wlhrend 1904 zeigt eine UdM Vemebrinig von «twa 
15 000 t flegm das vorhergehende Jahr und tst litH Aus- 
nähme von I903 seit IS'JT am K'-rintrs-lcn. VerRhchen mit 
den Zahlen von l<>t>l, wo die Pruduktiun sowohl von Handels- 
schiffen als auch von Kriegsschiffen am grössten "war, er- 
g^en die vorliegenden Zahlen einen ROdc^g von 320000 1 
bei den Handdndilffen und M 794 1 bd den KricgnchNien. 

Zu eru'ähnen ist, dass 99.71 pCt. der vom Stapel ge- 
laufenen Schiffe aus Stahl, 0,17 pCt. aus Hiscn und 0,12 pCt. 
MW Holz gebaut sind und dass 97,2 pCt. Dampfschiffe sind 
Von der Oesamtproduktion sind 9ö2 679 Dampfertonnen 
und 17 314 Segiertonnen oder im ganzen 979993 1 (81 pCt.) 
ffir britiactae Rechnung febant. An dieser Stelle ist zu er» 
n, da« die Veimte von britiMheo SdriffBn wUinnd 



der verflossenen 12 Monate nach den Wrackberichten des 
Lloyds-Register 259 <KX) t betragen i208 0O0 Dampfe;. 
51 ÖOO Segler). Ins Ausland oder nach den Kolonien wur4cn 
in 12 MoHlcn bis etooMiMidi November 1904 361 9QO t 
(312 000 Qampfpr^ 49000 Segler verkauft). Anderaneils 
wurden 5.400 t (4300 Dampfer, 1300 Segler) im Anriand 
für britiscfie Rechnung gebaut und die Ankäufe aus dem 
Au.-^iand und den Kolonien während derselben Zeit beliefcn 
sich auf 63 000 t (57 800 Dampfer, 5200 Segler). Die 
Seg^crtonni^ von Qrossbritannien hat somit um etwa 
76000 t abgetiommea, wlliruid die Datnpfertoa^age um 
.so.s CKX) t zugenommen hat. T)fe Mettozunahme der britischen 
TunnaRe im Jahre 1904 beträgt so mHhin etwa 429 000 t. 
\V.1hrcnd <Ji.t letzten .S .)afire betrug der Nettoziiwachs 
etwa: 1H99 313 000 t, 1900 220 000 t, 1901 54.5 000 t, 1902 
643 000 t. 1903 405000 t. 

Im Jahre 1904 windeo 18 Vi fCt der Oesamt-Produktion 
fUr Reeder Im Aostand imd den KohNrim gebaut (18 pCt 



I* In Oroeabrltaanien gebaute Schilf». 



1904 




Dampfer 


Segler ' 


Gesamt 1904 


Oesamt 1903 


1 Gesamt 1902 


[ Zahl 7 t 


Zahl 




Zahl i 


* 1 


Zahl 


t 


1 Zahl 


t 


Handelsschiffe usw. (kefaie Kriegs- 
schiffe . 


f"'^''~Br.^ 
,613 1 171 375 


99 


Br. 

33 787 , 


712 1 


Br. 

205 162 


697 


1 Br 
1 190 01« 


694 


Br. 
1 427 SSH 


Kriegsschiffe auf Staatswerften . 
Kri^sschMe auf Privalwerften . 


' Depl. j 
1 4 57 lOOii 
33 70075! 




DepL 

_ 1 


"J 

33 1 


Depl. 
57 100 
70075 


4 

37 


1 Oepl. 

' 28390 
1 123600 


1 . 

18 


DepL 
51400 
42740 


- Zusammen . . . , 


650 |l29»5S0| 


99 


58787, 

1 


i 749 |l 


332 3S7 


'» 


|l342S08 


' 717 

1 


i 521698 



QrStste Lelstuos auf kleinttem Räumt 




m eine 



maVolUampfvortaut 

Dm Mdampf 

SäineU0eirie6s' 
SCandensaHonsanUige 

der Firma 

6U0 Sorge, Serlin-Srmewald! 



DD 



m 

CT 

cn 

n* 
3- 



Sehr hoheg Vakuuml Pllr Dampfturbinen vorzQclich geel^ötl 
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in den Jahren 1902 und 1W3. 23 pCI. in den Jahren I'JOO 
und 190J, IQ pCt. in 1899. 22 pCt. in 1898, 25 pO. in 1897.) 
Norwegen hat im Jahre 1904 von Qrossbrilannicn bezogen: 
17 Schiffe von 48 858 t (4 pCt. der Qesamt-Produklioni. 
Dann kommt (Oesterreich-Ungarn und die britischen Kolonien 



mit 35 561 t und 33 542 t. Deutschland folgt mit 23 651 t 
und dann Schweden mit 17 017 t. 

Die jährhchen Schiffbau - Berichte des Lloyd - Register 
haben gezeigt, dass immer mehr Dampfer von grossem 
Raumgehalt gebaut werden. Während der vier Jahre 



1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
18% 



Zahl 

458 
595 
651 
641 
512 
438 
549 
526 
628 



IL 

Dampfer 

Br. R. T. 

757 08! 
I 083 793 
1 061 619 
878 353 
841 356 
718 277 
964 926 
904 991 
I 113 831 



In Oroasbritannlen febaute llandeisacbiffe usw. (nicht Krle(S8chlffe). 



Zahl 

81 
95 
92 
181 
169 
«)8 
65 
53 
68 



Segler 
Br. R. T. 

80 959 
125 568 
133 086 
252 463 
268 594 
118 106 
«1 582 
45 976 
45 920 



Zahl 

539 
690 
743 
822 
681 
536 
614 
579 
696 



Oesamt- 
Br.-T. 

ai8 040 
1 209 361 
1 194 705 
1 130816 
1 109 950 

836 383 
1 046 508 

950 967 
1 159 751 



1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
19t»4 



Zahl 

545 
744 
714 
664 
591 
622 
632 
613 



Dampfer 
Br. R. T. 

Q24 M2 
1 363 318 
1 414 774 
1 432 600 
1 501 078 
1 378 206 
1 165 503 
1 171 375 



Zahl 

46 
17 
12 
28 
48 
72 
65 
99 



Segler 
Br. R.-T. 

28 104 
4 252 
2017 
9871 
23 661 
49 352 
25 1 1 5 
33 787 



Zahl 

591 
761 
726 
692 
639 
694 
697 
712 



Gcsamt- 
Br.-T. 

952 486 
1 367 570 
I 416 791 
I 442 471 
1 524 739 
I 427 S.58 
I 190 618 
1 205 162 



III. OrOase der In OrossbritAnnlen Im Jahre 1904 gebauten Handelsschiffe (nicht Kriegsschiffe). 



1 Dampfer 


Segler 




Dampfer | 


Segler 


Unter 50 t 




6 


5 000 bis 5 999 t 


8 




SO bis 99 t 




4 


6 000 bis 6 999 l 


3 




100 bis 199 t 


• 80 


51 


7 000 bis 7 999 t 


i 




200 bis 499 t 


116 


23 


8 000 bis 8 999 t 


i 




500 bis 999 t 


63 


9 1 


9 000 bis 9 999 t 


I > 




1 000 bis 1 999 t 






10 000 bis 1 1 999 t ! 


2 




2 000 bis 2 999 t 


' r, 


l 1 


1 2 000 bis 14 9<J9 t; 1 






3 000 bis 3 999 1 


123 




15 000 t7und darüber 


1 




4 000 bis 4 999 t 


51 




Zusammen 


613 


99 



flAMMÜ\1WLRK.§TAHL6IES5LREI.ME(HAN-VVL'\K§WTLl 

liefern als Spezialität FürSchiFFs-j^ fAaschinenBau 

KURBELWEU-LN .FLANTSCHLNWELLLI , 
SCHRAUBLHWEUtLN 

und alle sonshqen Schmicdcsfuckc inS.M:5fahl. 

RUDWRAHMLNSTEVLN.AHKÜl. 

^Sclirduben «Schraubenflügel, 

Bdggerlheile^ in Slahl gegossen. 
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1092—95 wurden im Dtirduchnitt 8 Schiffe vos 6000 1 und i .Victorian* voo 1 1 000 t, .Viifiiiiu'* voa II 000 t uod 
diifliNr lUiflich in Qrossbritannien erbaut; in den folgenden f .CaUedonia" von 9250 i 



4 Jalirca I8%— 9Q stieg der Durchschnilt auf 25 und in 
den 4 Jahren 1<)<h)-().? auf .vj Schiffe von loooüt und 
daniher v^urdcn i;Lbaut in den 4 Jahren 1892-95 nur 3, 
in den Jahren 1896-99: 17, in den Jahren 1900 bis 03: 
32. Im Jahre 1904 betn« die Zahl der Schiffe von 6000 1 
and darüber nur 15, davon waren a filwr 10 000 1. Es ist 



Unter den Haupt - Schiffbauplätzen von GrossbritaflalM 
steht Glasgow an der Spitze mii einer Produktion VOB 
238 725 I Dann fulgen der Reihe nach Newcastle mit 
236 055 t. Öunderland mit 229 135 t. Qreenock mit 146 838 t, 
Middlesboroil|||l mM 110 236 t, Hartlcpool mit 96 154 t und 
Belfast mit 74291 1 Im KlicgSMUffiiwi ist die Reihcfl- 



aber zu erwUinen, dass sich augenbliciclich 25 Schiffe von ^ folge folgendermaasen: CHasiiOW m!t t6730t. London inil 



6000 1 und darüber im Bau befinden, darunter 8 \ un je 
über 15000 L Die grössten Dampfer, die im Jahre 1904 
vom Stapel flelauisn rind, alad: .Careenia' von aoooüt. 



16 705 t, Newcastle mit 12 120 t und üreenock mit lOH.SOt. 

Schon im letzten Jahresbericht war auf die zunehmende 
Verwendung der Dampfturbine ab AntriebsmitM Unge- 



IV. 



HaopMchlflbaiKDIstfflktea voa. Orosabcfta^ra 



I9M 



Distrikt 



Abcrdeci) 

Barrow. Maryport and Workineton 

Belfast 

Duodee 

Glasgow 

Oreetiock . 

tlar'.lcpoois ar.d Whitby. . ■. . 
Huä and Ürimsby ........ 

Lalüis. 

LiveipiMff 



Maqdel^schilb V. dd. 
(fce ine ICriegMchifie) 

Dampfer 



Kriegsschiffe 



Seiner 



ilZahllBr. R.-T.iZahllBr. R.-T.|Zahl' 



JMiddlesbro' and Stockton 
Mewcastle . . 
Sonderknd 



20 
tt 
1(> 
12 

134 
66 
.11 
52 
14 
13 
10 
38 

116 



1 71 



7tt74 
l(» KID 
74071 
g 1*01 
224 O.^.S 

20 564 I 
9 458' 
3 270 
2068 
1 10 236 
236 055 



4 
1 

44 
5 



3 
17 



664 
180 

1 4 0411 
12 133 



705 
540 
2403 



5 
10 



— I — 9 



875 1 



260 H — 



(Depl.) 



3 490 



10 730 
10850 



9 960 
16705 

12120 




Gesamt 
1903 



Gesamt 
1902 



t 



5683 
45 643 
1 5f) HS') 
18 320 
2'»4 147 
124.359 
80 808 1, 
25 306 1 
14832, 
68301 
3103 
91675 

Stimm 



24 

II 

14 
18 
lt>9 
57 
21 
74 
15 
17 
18 
40 
132 




t 

12 23.1 
I2(>07 
1 .S7 AhA 

|4 S 
355 (.51 
159 235 
81 824 
16815 
II48D 
5384 
3438 
108210 

aaiioo 



Cb. Scbeld, l^amburg ii., Dekbstrasse 1 

— Vertreter für Deutschland der Firm« Thomas Utley & Co., Liverpool. — 9 



Tetegraaui-AdrMee : 



PatMtirte Scbimfenster 



neuester Konstruktion mit Keilschrauben -\"ei kchlass, — 
als Seitenfenster oder Sali ul'etister, in jeJcr l-orm und Grösse. 



mUf'i PK^otfensfer und UgmilaHensfetiut jJÄÄSÄ'Ä^ 



Wlobtls' n.r Trapp«iitrai>aportd>mpf«r. 



SIEMENS & HALSKE 

AKTIBN-aeSELLSCHAFT 
BERLIN 8W. MARKQRAPEN-STRASSE 94 
MaicMoentelegraphen. Rodertdlegraphen. RudenageamgetgeK ' Keaseltelegraphen. Wasser- und luftdichte 

Afamnwedcer. UnidrelumKSfernzelger I. mitsprechende Telephone. TcmperaUirnielder Spezialtypcn von cielt- 
triachen Messinstrumenien für Schiftszwecke Königenapparate. Wassernie.sser. Injektoren. 

^ SIEMENS - SCHUCKERTWERKE o . . 

KRIEGS- UND SCHfPPBAUTECHNlSCHB ABTEILUNO 

BERLIN 5W. ASKANISCHBR PLATZ 3 » 

Ausführung ganzer elektrischer Schiffsanlagen. Spczial-Dynamos und -iWotoren. Schiffswinden. Ventilatoren. 
Umsteiiermaacbinen. Ruderantriefae. Scheinwerfer. Leuchtfeuer. S^allaternen. Wasaerdicbte Lampen. Schalter 
AnsteckdoMO, Abzweigdosen, S^ütafdn jeder Art. Automobile, Motorboote. LeilHi«eH ind Kiüft. toolatloin- 

material fSr hohe Temperaturen. 
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wiesen worden. Im Jahre 1004 sind 13 Schiffe mif Dampf- 
turbinen in Grossbritannien erbaut worden, nämlich: 
.Victorian' von II 000 1. .Virginian" von II 000 t. die 
Kanaldampfer .Manxman" von 2174 t. .Londonderry" von 
2086 t. „Princcss Maud" von 1746 t, die Jachten: .Albion" 
von lOOO t. .Narcissus' von wk) t. .Loongana" von 244K f. 
.Lama". .Lhasa*. .Linga", .l.unka" von je 2171 t. .Turbinta" 
von 1064 t. 

Ausserdem befinden sich noch im Raii die beiden 
grossen Schnelldantpfer für die Cunard-Linic und 5 IJampfer 
von etwa 2Q50O t, welche mit Dampfturbinen versehen 
werden. 

V. In Qrossbritannien und Im Au 



Im verflossenen Jalirc sind gebaut worden; 'Jl Fisch- 
dampfer und anJerc Fischereifahrzeuge. 64 Bagger. Prähme 
usw , 2.S Schlepper. 20 Jachten. 14 Turmdcckschiffe. Ausser- 
dem sind über .so Hahrfcugc in Grössen von lOO bis 1300 t 
in Orussbrilannicn };ebaut worden, welche hauptsächlich fOr 
den Fluss- und Halcndienst b.si mmt sind und in Stücke 
zerlegt ins Ausland verschiff; wurden. 

Von den in Qrossbrilannicn vom Stapel gelassenen 
Schiffen sind 521 mit %l 094 Reg -Tonnen unter Aufsicht 
von Lloyds-Register gebaut worden, um die Lloyd s-Klasse 
zu erhalten. 

Am Anfang des Jahres 1004 befanden sich in Oross- 
sland Im Jahre 1904 Kt^bautc Schiffe. 



Bauort 



Orossbritannicn 

Kolonien und Ausland .... 

In der ganzen Welt 



tiandrlsschifie u. dgl. (keine Kriegsschiffe i 
Dampfer Segler Gesamt 

Zahl Br. R.-T. Zahl Br. R-T, Zahl Br R.-T. 



Kriegsschiffe 



Gesamt 



613 I 171 ^TS 

570 626 lOO 
\ \M I 707 ShS 



OQ 
.^61 

460 



33 787 
156 .583 
I0(» .^70 



712 1 205 162 
03» 782 773 
1 643 1 0S7 035 



Zahl 



37 
65 

102 



(Depl.» 

127 175 

3 >7 831 

435 006^ 



Zahl 



749 1332 337 
006 1 000 604 
T745 2 422 941" 




GCLICrCKT 

ZU 10 T TR«CKR«rT FÜR RIO OE JANEIRO 
ZU 100 T T>*CXR*FT fUR OtE KftlS tRL. WE RPT mEL. 



Gutehoff nungshOttci 

jlktiett -Verein fftr Bergbau nad Kflttenbetrleb, öberhansen. 

MMMMMMMMMMMMMMMJtMMMMMMMMMMMMMJtMMMM (Rheinland). 

Die Abteilung Sterkrade liefert : 

Eiserne Brücken, Ut-b3iidc. Schwimmdocks, Schwimmkraneh jeder 
Tragkraft, Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qu.iiität bis 40 000 kg. 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen, Schiffswellen und sonatige Schmiedeteile 
für den Schiff- und Maschinenbau. 

StahlformgusB aller Art, wie Steven. Ruderrahmen, Maschinenteile. 

Ketten als Schiffsketten. Krahnketten. 

Ataschlncnguss bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhauaen liefern u. a. als 
Besonderheit; Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Da« neue Ukiliwahwcik b*t eine LcistuocsUtiigkcit voo lÜOOOO t Blecbe 
pro J'hr. und itt die GDlcboffnucKibOtie vcrmiige ihro umfangreichen Wali« 
prni^ranirai in der Lag«-, <lai< gnacote lu i-lnem St hiS nfitiKC Walzmalcrial III tiefem. 

Jlhrlirhe Erzeugung: 

Kohlrn .'00000) l Roheiten SOOIMO t 

Waltwcrka-IineuKnific . . 4110000 t KrUckcn. Matchinen, Keucl pp. 70000 t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: über 18 000. 




l)oivaldt$werke Kiel 




Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

JKaschinenbau seit 1838. e gisenschiffbau seit 1866. « Jlrbeiterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und x « x 
% SB X % % Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung', Temperaturausgleicher, AsChe-EyeklOren, D. R. P. 

Ccdcrvairs Patentschulzhülse für Schraubenwellen, IX H. P. Ct-'ntrifuKalpumpen -Anlagen für 

Schwimm- und Trockendocks. Dam pfw Inden, Dampiankerwladen. 

/.ahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. * 
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SS 



Google 



britannien ohne die Kriegsschiffe 8Q8 478 Reg. -Tonnen 
(875 .120 Dampfer, 2.1 15« Segler) im Bau Das erste Viertel- 
jahr brachte einen Zuwachs von 90 000 t. Diese Zahl ver- 
besserte sich noch im zweiten und dritten Vierteljahr und 
betrug am Schluss des Jahres 151 oon i, d h. 17 pCt mclir 



wie im Vorjahre Gegenüber der im September 1901 im Bau be- 
findlichen Tonnage, der höchsten je erreichten Zahl, sind jetzt 
364 000 t oder 25 V< pCt. weniger im Bau. KrieRSschiffe befan- 
den sich im M3rz 1900 am meisten im Bau. nämlich 4.S4 0Ü0 t 
Deplacement, während zurzeit 282 810 t gebaut werden 



VI. Schiffbau der Welt In den Jahren 1892 bis 1904. 

Handelsschiffe von über 100 Br. - Reg. - Tonnen ikeine Kriegsschiffe!». 



Grossbritannien, 



Ocsterreich- 
Unfarn 



Britische 
Kolonien 



Dänemark 



Prankreich 



Deutschland 



HoUand 





Zahl: 


T 


Zahl 


T 


Zahl 


T 


Zahl 


_ Lli 


Zahl 


T 


Zahl 


T 


Zahl 


T 


1892 


681 


1 109 950 


7 


2 302 


58 


19 792 


22 


12 707 


19 


17 228 


73 


64 888 


15 


14 368 


1893 


536 


836 383 


6 


7 435 


41 


17 089 


18 


10719 


22 


20 337 


65 


60 167 


1 8 


1 339 


1894 


614 


1 046 508 


5 


1 7ai 


27 


6 803 


16 


7 300 


28 


19 6.16 


77 


119 702 


41 


1 5 360 


ms 


579 


950 967 


10 


7 371 


30 


10 381 


14 


10 982 


27 


28 «51 


75 


87 786 


25 


8 292 


1896 , 


696 


1 1.S9 751 


9 


6 246 


41 


II 124 


14 


1 1 814 


41 


44 565 


63 


103 295 


28 


1 2 405 


1897 


591 


952 486 


6 


6 601 


40 


12 431 


13 


I3.M9 


39 


49 341 


84 


1.19 728 


, 42 


20 351 


1898 


761 


1 367 570 


9 


5 432 


70 


25 021 


17 


1 2 703 


48 


67 160 


104 


153 147 


27 


19 468 


1899 


726 


I 416 791 


8 


9 248 


34 


8 464 


30 


26013 


51 


89 794 


93 


211 684 


: .50 


34 384 


1900 


692 


I 442 471 


12 


14 889 


40 


9.S63 


17 


II 060 


66 


116 8.58 


93 


204 731 


' 61 


45 074 


1901 


639 


1 524 739 


7 


20 013 


74 


28 134 


4] 


22 8.S6 


92 


177 543 


101 


2 1 7 593 


33 


29 927 


1902 


694 


1 427 558 


16 


15 192 


69 


28819 


44 


27 148 


9«) 


192 196 


108 


213 961 


114 


69 101 


1903 


697 


1 190 618 


6 


1 1 328 


73 


34 690 


39 


28 609 


75 


92 768 


120 


184 494 


109 


59 174 


1904 


712 


1 205 162 


40 


16 645 


61 


30 965 


30 


15 859 


69 


8t 245 


149 


202 197 


109 


55 636 



Italien 



Japan 



Norwegen 



Vereinigte 
Staaten 



Uebrigc Länder 



Gesamt 





,[Z.hl 


T 


Zahl 


T 


Zahl! T 


Zahl; T 


Zahl 


T 


Zahl 


T 


1892 


' 21 


13 888 


1 




42 


24 572 


73 


62 588 


40 


15 762 


1051 


1 358 045 


189» 


21 


10626 


3 


1 1.12 


.10 


lh.S52 


.16 


27 174 


60 


17 788 


846 


I 026 741 


1894 


10 


5 396 


14 1 


3 173 


25 


17 169 


43 


66 894 


32 


13 894 


932 


1 323 53H 


1895 


10 


5 603 


3 


2 296 


21 


12 873 


61 


84 877 


25 


7881 


880 


1 218 160 


1896 


10 


6 779 


26 1 


7 849 


1 17 


12 0.59 


144 


184 175 


24 


8 820 


1113 


1 567 882 


1897 


r 8 


12910 


22 


6 740 


II 25 


17 248 


84 


86 838 


, 36 


13711 


990 


1 .131 924 


1898 


1' 19 


26 5.10 


9 


11 424 


1 29 


22 670 


162 


173 250 


35 


8 968 


1290 


1 893 343 


1899 


; 31 


49 472 


3 


6 775 


34 


27 853 


148 


224 278 


61 


16 382 


1269 


2 121 7.»8 


1900 


;; 36 


67 522 


3 


4 543 


42 


32 751 


235 


333 527 


67 


21 174 


1364 


2 304 163 


1901 


! 35 


60 526 


94 


37 208 


40 


.16 875 


286 


433 2.15 


9h 


28 890 


1538 


2 617 539 


1902 


62 


46 270 


53 


27 181 


46 


37 878 


251 


379 174 


94 


38 277 


1650 


2 502 755 


1903 


8t 


.50 089 


62 


34 514 


54 


41 .599 


246 


381 820 


88 


35 928 


16.-,0 


2 145 631 


1904 


35 


30 016 


67 


32 969 


67 


50 469 


227 


2.18 518 


77 


28 254 


1643 


I 987 9.15 




illmanns'scbe Eisenbau- « 
» « « Jlciien-6c$ell$cbdn 

Remscheid. 

Düsseldorf. • Pruszkow b. Warschau. 

Siseneonstrudionen: ^'^^ r^T'^^:. 

ffibruDg; Dächer, Hallen, Schuppen, Brflckea, Vsriade- 
bOhnen, Angel- und Schicbethore. 

ItfolltllOPllD '° Profilen und Stirken, g\M ge- 

WCIIUICUIIC wellt und gebo^n, scbwarz ood yerzinkt. 



Jlktien-Gcsellscbaf t für iticcbantscbe Kartodrapbi c 

Beate Referenzen Lithographische Anstalt und Steindruckerei Beete Referenzen 

Ferospreclier 6215. • GÖLM « BeetbOTensirassi 12. 

Hentellaii; Ton geographUch-statlHtlHchen Korten nnd Tabellen. Städte nnd Einenbnhnpliine. ninstratlonen 
fllr wlasenschnftllcho \»rkc. Plakate. BriefkKpfe. GeschüflA-Kiirton. 

VarrlalfUtiruDf and V«rkl«ln«mBy von Z«ioluianc«n nnd Pl&n»n v«miiit«ut der UntTiorrauchina I). R. t* 863SI, w«lcbe dii 
Ürarur direkt druckfeitii; (i.i>(t'k:t'iliiiaiii h) auf Stein Ubertr,i;:t und «o grüsst» <iuuaiut;lceit rgrbUrct. 
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Im Aiisiandn sind während des verflossenen Jahres 570 
Dampfer mit 626 190 R^.-Tonnen. .161 Segler mit 156 5h3 
RcR.-Tonnen, sowie 65 Kriegsschiffe mit .107 831 t Depla- 
cement gebaut worden. Bei den Handelsschiffen bedeutet 
dies einen RilckganK von 172(X)Ot gegen das Vorjahr. Die 
Mauptschiffbauländcr ausser Grossbritannien sind. Amerika 
«2JQ0iH) t). Deutschland (202 OOU ti. l-rankreich (81 000 tt. 

In den Vereinigten Staaten sind 143 000 t weniger 
gebaut worden wie in» Vorjahre. Das sind 83 pCt. des 
Qesamtrückgangs in den Kolonien und im Ausland. Dieser 
Ausfall ist besonders dadurch hervorgerufen, dass die Bau- 
tätigkeit an den grossen Seen, welche in den Jahren 1901 
bis 1003 im Durchschnitt 163 0<X> t betrug, im Jahre 1904 
auf 49 000 t gesunken ist. Doch wurde in diesem Jahre 
der grösste Dampfer für den Verkehr auf den grossen Seen 
gebaut, nämlich der «Augustus B. Wolvin" von 6585 Reg- 
Tons. Sechs hölzerne Segelschiffe von 2000 bis 3000 t und 
drei dcrgl. von über .3000 t wurden in den Vereinigten 
Staaten im Jahre 1904 gebaut. Das grösste davon ist der 
Fünfmastschoner „Jane Palmer" von 3138 t. Nur drei See- 
dampfer von 4000 bis 6000 t wurden vom Stapel gelassen. 
Der einzige noch grössere Dampfer ist die .Dakotah' von 
20 718 Hr.-Reg.-Tons. Jedoch sind in Amerika im vergan- 
genen Jahre an Kriegsschiffen 171 000 t Deplacement vom 
Stapel gelassen. Das ist mit Ausnahme des Jahres 1901, 
wo in England 210 000 t Kriegsschiffe vom Stapel liefen. 



die grösste je von einem Staate in einem Jahre erreichte Zahl. 

Deutschland hat zwei Dampfer von über 8000 1 gebaut, 
nämlich den .Prinz Eitel Friedrich* von 8865 t in Stettin 
und den .Scharnhorst" von 8131 t in Geestemünde, ausser- 
dem 15 Dampfer von 4000 bis 7000 t. 

in Frankreich werden seit 1903 keine grossen Segel- 
schiffe mehr gebaut. Dagegen liefen 74 000 t Dampfer 
vom Stapel, darunter zehn Schiffe von mehr als 5000 t. 
Die grössten davon sind .El Kantara" und „Louqsor" von 
je 7920 t. gebaut in La Ciotat. 

Holland hat ausser 55 6.16 Reg -Tons an Schiffen noch 
etwa 50 000 t an f-lusskähnen, Leichtern und dergl. gebaut. 

Die Gesamtproduktion der ganzen Welt (mit Ausnahme 
von Kriegsschiffen! betrug im Jahre 1904 l 987 935 Reg - 
Tons (1797 565 Dampfer, 19o 370 Segler). Im Laufe des 
Jahres smd verloren gegangen 721 ODO t (422 000 Dampfer. 
299 0(X) Segieri. Mithin beträgt die Gesamtzunahme der 
Handelsschiffstonnage im Jahre 1904 I 267 000 t. Die Segler- 
tonnage hat um l09 0(X)t abgenommen, während die 
Dampfertonnage um 1 376 000 t gewachsen ist. 

Der Anteil Grossbritanniens an der Gesamt -Tonnage- 
Vermehrung beträgt 429 000 1 oder 34 pCt., an der Ver- 
mehrung der Dampfer - Tonnage 505 000 t oder 36-,', pCt. 
Von den im Jahre 1904 von Stapel gelaufenen Schiffen hat 
Grossbritannien über 49' , pCt. bauen fassen und von der 
neuen Dampfer-Tonnage allein über 53^,'j pCf. M. 



Bergische Werkzeug-Industrie llcmsglieid 

' — Kiiiil Spenneiuann. 



Specialfabrikation: 




Fraise r aller Arten uad Grössen, nach 
Zeichnung oder Schablone, in hintsrdrehter 

Ausfühtung. 

Schneidwerkzeug^e, specicii Mr den 
.Schirfbau, als Bohrer, Klujipen eic. 

Spiralbohrer, in allen Dimenaioaeo von 
Uis 100 mm. 

Reibahlen, gescblitren, mit Spiral- und 
geraden Niilen, von '/^ bis 100 mm, 

Rohrfutter beslei KonsUukiiou. 

Lehrbolzen und Ringe. 

Nar «rillOaMlcc QuaUtIt. hBcli«le OenauIgkaU, 
trttKtc L.«iitungstablgktlt, 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabc der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiffe 




Auf den Howaldtswerken lief ein Uoppelschraubea- 
Korndampfer, Bau Nü. 422 glücklich vom Stapel. Das 
Schiff hat eine 1 ragfähigkcit von 600 t und ist für f-ahrten 
auf dem Don und dem Schwarzen Meer bestimmt. 



Auf der Schiffswerft von Henry Koch lief der für die 
Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffsreederei A -G. Olden- 
burg i. Gr. neu erbaute Dampfer ..Saffi" vom Stapel. Der- 
selbe hat folgende Abmessungen: Länge zwischen den 
Perpendikeln 70,14 m. grösste Breite auf den Platten 10.2 m. 
Seitenhöhe bis Oberdeck 5.94 m. Der Dampfer besitzt auf 
deutschem Preibord eine Tragfähigkeit von etwa 1875 t; 
eine Dreifach-Expansionsmaschine wird ihm im bcladenen 
Zustande bei 7.S0 PS eine Geschwindigkeit von Kn in 
der Stunde geben. Das Schiff wird in der bei der Oldenburg- 
Portugiesischen Danipfschiffsreederei A.-O Oldenburg i. Gr. 
üblichen Weise ausgerüstet und erhält 10 Passagierkanimern 
I. Klassc. Das Schiff wird ungefähr Mitte f-ebruar d. Js. 
fertiggestellt werden und gleich auf seiner ersten Reise in 
Lübeck eine Ladung Weizen für Portugal einnehmen. 

IVachtdanipier „EbernburK". gebaut von der Flens- 
burger SchlftsbauKesellachaft, für die deutsche Dampf- 
schiffahrlKcsellschaft Hansa, ist vom Stapel gelaufen. Länge 



über alles - 122,51 m. Breite 15.83 m. Serfcnhöhe 

8,38 m, Tragfähigkeit 6100 t. Der Dampfer wird für 

die Klasse IOOAI Spardeck des Britischen Lloyd unter 
Spezialaufsicht gebaut. 

Der Schiffswerft und Maschin . nfabrik von O. WoHcau, 
Neuhof am Rclherstleg, ist von einer Mamburger Kirnia 
der Bau eines Doppclschraubendampfers übertragen worden 
Der nach den Vorschriften des Bureau Veritas zu erbauende 
Dampfer ist für Brasilien bestimmt. Die Dimensionen des 
Fahrzeuges sind folgende: Länge 34 ni. Breite H';^ m und 
Tiefe 2,13 m. _ 

Als FeuerlSsch- und Deslnfektlonsdampfer wurde 
bei h'orrest & Co. (Ltd. . Wivenhoc. der Doppelschraubcn- 
dampfer ..Clayton" vom Stapel gelassen. Das Schiff ist 
für den Dienst in Delagoa Bay bestimmt und auf Ordre der 
Clayton Fire Bxtinguishing & Ventilating Comp. (l,td ) rc- 
baut, Die Dimensionen sind 21,34X4,1 1 Xl.t»7 m, der Tief- 
gang beträgt bei einer l^dung von 5 t 0.76 m. Das Bau- 
material ist Siemens -Martin-Stahl, die Kabinen für die fie- 
Satzung sind in einem Deckshause auf dem Hinterdeck an- 
gebracht. Mittschiffs befindet sich ein Raum, in dem der 
für den Clayton-Apparat benötigte Schwefel sowie Schläuche 
und sonstiges Inventar untergebracht werden können. Die 
von Plentv & Son (Ltd t, Ncwbury. gelieferten Kompound- 
maschinen haben Oberflächenkondensation und Zylinder 
von je 127 mm und 254 mm Durchmesser bei 150 mm Hub 




C. Fr. Duncker & Co., Hamburg 

Telephtn:li,8S3 AdmiralitätSStrOSSe 8 Telephon:li.M 

l'ehprnchnMT Käiiilliclicr SchillV- lutd Docks-Zenieutierungs-. suwie Anstricbs- 

nrhi iii'ii iiiii Hriff)fs'.<eliiMi bilitnituOson Materialien: 

FERROID-TENAX- ZEMENT, EMAILLE, MARINE -GLUE 

<L si'wie ilt'r ro.il-icliflt/.cndon An.^tricli.^masse 
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Vorrichtung: rnm Iit>«>rfiiiageii von Prähmen nnd Hopperbagfena 
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Die beiden Yarrow-Patenl-Wasscrröhrenkessel. von denen 
einer vor und der "andere hinter der Maschine liegt, sind 
so gros? bemessen, dass jeder von ihnen die beiden Haupt- 
tnaschinen oder den Clayton-Apparat und die Fcuerpiimpe I 
allein mit dem erforderlichen Dampf versehen Itann Mitt- \ 
Schiffs auf Deck stehen eine Claytoii-Desinfcklions- und ' 
i-euerlöschmaschine nach dem Typ .B" und eine Mcrry- 
weather Pumpe, die in einer Minute über 1000 Gallonen 
fördert. Am 14. Januar maclite das Fahrzcu« eine Probe- 
fahrt, die M allseitiger Zufriedenheit ausfiel und bei der 
eine mittlere Geschwindigkeit von annähernd 7 Kn erzielt 
wurde. Später wurde die Maschineiianlagc auseinander- 
genommen, um per Dampfer nach Delagoa Bay versandt 
zu werden. 

Die Schiffswerft von NÜtckt & Co., Akt.-aes , Stettin. 

erhielt von einer Bremer Firma einen Auftrag auf einen 
neuen Frachtdampfer von 620 t Tragfähigkeit. Das Schiff 
wird 47,7 m lang. 8.2 m breit und erhält .1,85 m Seiten- 
höhe. Bei einem beladenen Tiefgang von .1.4 m wird das 
Schiff 9 Kn laufen, seine Maschine wird .I.SO I P S leisten. 
Schiff. Maschinen und Kesselanlage werden nach den Vor- 
schriften des Engl Lloyd erbaut. 

Derselben Werft wurde von einer Hamburger Firma 
ein Frachtdampfer von 400 t Traglähigkcit in Auftrag ge- 
geben. Bei 42 m Länge, 7,0 m Breite und m Seiten- 
höhe wird das Schiff mit voller Ladung einen mittleren 
Tiefgang von 3,2 m haben und auf diesem Tiefgang eine 
<j esc h windigkeit von 8 Kn erreichen Seine Maschinen- 
stärke betrafst 2^^' ^'■'"'8* "^<^'' <^^" V***"" 



Schriften des Oerm. 
grosse Küstenfahrt. 



Lloyd für die höchste Klasse und 



Die Flensburger Schlffsbautesellschaft schloss in 
diesen Tagen mit Herrn A Kirsten in Hamburg den Bau 
eines Fracht« und PassaKlerdampfers von ca I400t ab, 
ein Schwcstcrsch'fi der schon im Vorjahre von der obigen 
Firma an diese Reederei geliefeiten „Diana" 



Dass in l^ngland der Bau von Turbinendampfern auch 
von hoher Seite eine Förderung erfährt, darf man daraus 
entnehmen, dass bei einigen Werften Anfragen für den Bau 
einer neuen Oampfjacht für ilvn Kttnig von England ein- 
gegangen sind. Die Jacht soll etwa 95 m Länge haben und 
iiiit Turbinenmaschinen ausgestattet werden, die dem Schiff 
eine Schnelligkeit von 18' j Kn geben sollen. 

Posldampfer „Lamadona", gebaut von Swan Hunter 
and Wlgham Rlchard»on Ltd. für die Richmond S. S. Co. 
Ltd. ist vom Stapel gelaiifet». Länge zwischen den Perpend. 
— 131,04 m. Breite 14.M m Das Schiff wird für die 
höchste Klasse des Bureau Veritas aus Stahl gebaut und 
mit sehr reichlichen Rmrichtungen für die Beförderung von 
Kajüts- und Zwischendecks • Passagieren verschen. Der 
Dampfer erhält 2 Dreifarh-Expansionsmjschinen. welche ihm 
eine Geschwindigkeit von 16 Kn verlclhi-n sollen. 

Der von derselben Werft für Herrn Amhaticlos in 
Cephatonia gebaute Dampfer „Eftlkhla" machte seine 
Probefahrt. L-lnge über alles — 104,0 m. Breite — 14.93 m. 




6cfecl)!$wcrte 

V :. 

Kriegsscbiffcn. 

Vuti Otto Kretschmer, 



.Mutin» - < ilx-rbnnrat R«iobi»- 
Matlnn-Anit und Ooieiii ao der 
TeclinUi'liL-ii Hoobaotiule >u Kitüii. 
SoD<lcr«t>(lnick nua „ScbilTbnu " 

Preis I Merk. 

Iii« voilio/onili- .-iclirlfl, »elrh« 
Vmh i'lneio <>r»t«n Fiu'hmiinii«i |f»i- 
nchrinlxiii i.iV, eaibäl' flti'- über- 
stchtli^lir /u<iituniBiislt'IlD(ig <iey 
iivievhtavo le von l.inirn'-isliin'Rii 
lind l'»n/tfrkriniiern dur f «ron-ien 
Srcstontrn !tu«la eint- Aiileituiit.' 
zur Enrcbminic drr Gplfn'lilswur « 
iiBh»t Titollea lind fMpld-i'hcn 
I>nr>.t<>lliii)k'''n ttber Ausauuun); 
.!■■■> 1 ir]'[if rmnv.t-. 

Berlin SW. 12, WlUwintlr, 105. 
Emil Grottke's Verlag. 
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Seitenhöhe - 7,70 m. TraRfähigkeit etwa S6O0 t bei einem 
Tiefgang von 6.56 m. Das Schiff ist für die höchste Klasse 
des Britischen Lloyd als Dreidecker mit nur einem gelegen 
Deck gebaut. Die Maschinenanlage ist von der North 
Easlern Marine Hngineering Co. konstruiert und besteht aus 
einer Dreifach-Expansionsmaschine von S^aX^öSX 'Ö26 mm 
Zylinderdurchniesser und 1143 mm Hub, sowie 2 Binender- 
Kesseln von 4,8 m Durchmesser und 3,18 m Länge und 
13 Atm. Druck Auf der Probefahrt, die das Schiff in voll 
beladenem Zustand ohne Schwierigkeiten erledigte, wurde 
eine Geschwindigkeit von 9 Kn erreicht. 

Auf derselben Werft lief der für Eider Dempster Co. 
gebaute Dampfer „Benue" vom Stapel. Das Schiff Ist für 
den Verkehr zwischen Liverpool und West-Afrika bestimmt 
und mit den neuesten Einrichtungen zur Bearbeitung der 
Ladung, sowie einem vollständigen Ventilationssystem mit 
mehreren Ventilations-Maschinen versehen. Länge über alles 

— 110,3 m. Breite 14,71 m. Seitenhöhe bis Shelterdeck 

— 9.75 m. Ueber dem Shelterdeck befindet sich eine Back 
mit Wohnräumen für Heizer und Matrosen und ein langes 
Brückenhaus mit Wohnräumen für Passagiere, Offiziere und 
Maschinisten und einem Salon. Auf dem Brückendeck ist 
in einem Deckshaus der Wohnraum für den Kapitän, das 
Kartenhaus und das Steuerhaus untergebracht, darüber be- 
findet sich noch eine Kommandobrücke. Die Tragfähigkeit 
soll etwa 4600 t bei 6,41 m Tiefgang betragen. Die Dreifach- 
Expansionsmaschine ist von der Wallsend Slipway u. Eng. 
Co. konstruiert, hat 660 X 1041 X 1727 mm Zylinder-Durch 
messer und 1219 mm Hub. Den Dampf liefern 3 grosse 
E inender- Kessel von 7 Atm. Druck, die Geschwindigkeit 
j^oll etwa II Kn in See betrafen. 



Der Werft Cisar Wollheim in Kosel bei Breslau sind 
in letzter Zeit an Aufträgen zugegangen: 2 Frachtschiffe 
iBaunumnier 122 und 123) von 12 000 Zentner Tragfähi^kal 
für die Portland Zementfabrik Stern-Stettin, für Kreidever- 
frachtung von Rügen nach Stettin. Länge — S.S.O m. Breite 
— 8,0 m, Seitenhöhe — 2.4 ni. Ferner 2 Petroleum* 
Tankschüfe (Baunummer 123 und 124) für die deutsch- 
amerikanische Petroleum-Gesellschaft in Hamburg. Länge 
^ .S5,0 m. Breite S.O in, Seitenhöhe^- 1.6 m 



Nachrichten von den Werften 

*^*^ und aus d«r Industrie. 



Elderwcrft, Aktlen^Oesellschaft. Die Werft teilt uns 
mit. dass vom Aufsichtsrate Herr Johannes Trost In den 
Vorstand der GeseHschaft berufen ist und die Leitung des 
Schiffbau-Ressorts übernehmen wird. Der Vorstand besteht 
nunmehr aus den Herren P. W. Schömer, Fr. Scharbau und 
Joh. Trost, von denen je zwei zur Zeichnung der Firma 
berechtigt sind. 

Nach vom Gouvernement Kiantschou eingelaufenen 
Meldungen wird das grosse Scbwimmdock Im Hafen von 
Tslnstau, dessen Bau im November 1903 begonnen wurde, 
im Frühjahr d. J. dem Betriebe übergeben werden. In ihm 
werden Schiffe bis zu einer Gesamtlänge von 125 m und 
einer Tragfähigkeit bis zu 16 000 t eingedockt werden 
können. Wenn das Dock nicht für die Zwecke unserer 
Kriegsschiffe in Ostasien gebraucht wird, soll die Benutzung 
desselben auch den Fahrzeugen der Handelsmarine frei 
stehen. 



ReYolver-Sehnellsehneidestahl No. Vo 

«I» Schnell- und Hart-Drehstahl nach dtrt zu verwe«4«n. wo kein anderer 
mehr au«hält{ 



Mark.- 



Bitte Probe zu bestellen! 



AUerfeinste Ileferenzen f 



Rudolf Schmidt & Co., Gussstahl - Fabrik, Wien X/3. 




WIFRICnONS-MnÄLC 

(Zum Ausglessen von Lagerschalen) 
•MirtMrt i« M«l»lii Orick ni in |r«sDM Soeftilt- 
Milbl Ukler, nlft ilm gtrlafmi Mbtiif*- 
itii, beTlkrl tich liniir Tle)e4« iiMn Li|ir 
■•tili, n uhoddit ile i\i kätm. 



Magnolla - Matall ist in Namen, Bild and Za- 
lamineDieLzuiif geMltlich geschüuti 




Broaehflran auf Variangan, sowie Anerkennungsachraiben vor 
dan badeutandstan Fabrikan allar Branchan. Verwandet in allen 
Industriellndern der Walt 




D. R.-P. 55697 

wird stets unter der Garantie verkauft dasa 
es allen Anforderungen, welche an ein gutes 
Lagermetall ge>telltwerden,ent8prlcht und sich 
zur Zufriedenheit der Konsumenten bawihrl 



yagnolia-jliitifnIttions-Xetall-eo., Berlin Triediieksinstt 71. 
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Ueber den englischen Schiffbau wird berichtet, dass 
seit Jahren die Aussichten um diese Jahreszeit nicht so gut 
gewesen sitid, wie jetzt. Zum Beispiel sind in Glasgow 
seit Beginn dieses Jahres bereits 55 bis bO OOO t neue Schiffe 
bestellt worden. Eine Werft, die zu Anfang des Jahres 
keinen Auftrag zu verzeichnen hatte, hat jetzt 14 Bestel- 
lungen erhalten. In letzter Woche sind wieder mehrere auf 
h'rachtdampfer von je 75<X) t aljgcschlossen worden. Infolge- 
dessen haben auch die Stahlwerke die Preise für Schiffs- 
bleche und Winkel erhöht, so dass Schiffsbleche jetzt 
5 Pd 17 s. 6 d. notieren. 

Errlchtuns eines Schwimmdocks In Buenos Aires. 

In Buenos Aires ist die Hiver Plate hioating Dock Company 
gegründet worden zu dem Zwecke, ein Schwimmdock für 
diesen Hafen zu errichten mit genügenden Abmessungen, 
um die grflsslen dort verkehrenden Dampfer aufnehmen zu 
können. Die .schnelle Zunahme des Verkehrs inländischer 
wie fremder Schiffe in Buenos Aires hat die Anlegung eines 
geeigneten Schwimmdocks zur zwingenden Notwendigkeit 
werden lassen, da die vorhandenen Trockendocks den ver- 
schiedenen Anfordenmgen nicht mehr gerecht zu werden 
vermögen, vor allem auch eine so schnelle Untersuchung 
und Reparatur der Schiffe, wie sie mit Hilfe eines Schwimm- 
docks auszuführen ist, nicht ermöglichen. Der Bau soll 
unter der Leitung eines alten Sachverständigen, des Kapitäns 
M. H. Eliot, durch das Werk Accro Platense zur Ausführung 
gebracht werden. 

In die Firma Johann Dowidat. Werkzeugfabrik in Rem- 
scheid ist der Kaufmann Ludwig Grosse als Teilhaber ein- 
getreten und lautet die Firma jetzt Dowidat & Grosse in 
Remscheid-Haddenbach- 

Als Spezialität stellt die Fabrik Schlangen- und Stangen- 
bohrer, sowie sämtliche Bohrer und Werkzeuge zur Holz- 
und Metallbearbeitung her und ist auf diesem Gebiet be- 
sonders leistungsfähig. 



Nachrichten üb«r Schiffahrt 

und Schiffsb«tri«b. 



Uampfschiffsreederel Horn, A.-Q. In Lübeck. Der 

Bericht des Vorstandes stellt fest, dass die Leblosigkeit des 
Frachtenmarktes und der Tiefstand der Frachtraten auch 
im vcrflossem-n Jahre angehalten hat. Sehr fühlbar machen 
sich auch die mit den neuen Pürsorgegesetzen vcrbimdenen 
Lasten. Die 10 Dampfer der Reederei Horn sind stets be- 
schäftigt gewesen und übernehmen gute Kontrakte in das 
laufende Jahr. Der erzielte Betriebsgewinn belauft sich 
nach Abzug der Zinsen und allgemeinen Unkosten auf 



420 858,54 M. Für Abschreibungen werden reichlich 5'/^ pCt. 
dej Buchwertes der Schiffe, 288 017,25 M., verwendet und 
8000 M. der gesetzlichen Rücklage überwiesen. Zur Ver- 
teilung an die Aktionäre gelangen nach erfolgter Ge- 
nehmigung der Generalversammlung 120 OOO M. oder 4 pCt. 
des Aktienkapitals, während 6080,41 M. auf neue Rechnung 
vorgetragen werden. 

Abschluss der Hamburg-Amerika Linie. Der Auf- 
sichtsrai schlägt die Verteilung einer Dividende von 9 pCt. 
gegen h pCt. im Vorjahre vor. Der Oewinnüberschuss be- 
trägt ca. 30 Mill. M. gegen 20 306 774 M. i. V. Für Ab- 
schreibungen werden 18 Mill, M. in Aussicht genonunen, 
gegen ca. 13,8 Mill. M. i. V. Das Kohlencharterungs- 
geschäft mit Russland ist. wie mitgeteilt wird, in die dies- 
jährige Gewinnrechnung noch nicht einbezogen worden, 
wohl aber die Schiffsankäufe, Die Hamburg-Amerika Linie 
ist die einzige Gesellschaft, die durch den erbitterten Schiff- 
fahrtskampf keine merkliche Einbusse erlitten hat. Das 
günstige Ergebnis ist zunächst darauf zurückzuführen, dass 
sich die Gesellschaft in allen Erdteilen so viele Stützpunkte 
geschaffen hat, dass ungünstige Geschäftsverhältnisse auf 
einzelnen Routen durch eine bessere Geschäftslage auf 
anderen Strecken paralysiert werden. Im übrigen hat die 
Verwaltung es aber auch verstanden, die durch den ost- 
asiatischen Krieg geschaffene Lage auf das Geschickteste 
auszunutzen. 

Die Oeutsch-SUdamerlkanlache Dampfachlffahrts- 
gesellschaft verteilt für l<>04 8 pCt. Dividende (6 pCt. i. V,). 

Die Budgetkoinmission des Reichstages tvewilligte für 
I die im Nachtragsetat für Südweslafrika geforderten Ver- 
besserungen des Hafens von Swakopmund i Molenbau, 
Hafenausbaggerung usw,) statt der von der Regierung ge- 
forderten 2.?. Millionen 1 900 000 M. 

Belörderunjtaielstungen der europKischen Ree» 
derelen im [New Yorker Zwischendecksverkehr. Nach 
Angabe des amerikanischen Landungsagenten Wm, C. Moore 
auf Ellis Island haben die deutschen Schiffahrtsgesellschaften 
im Jahre 19(M wiederum die meisten Zwischendecks- 
passagicre von ;»llen an diesem Geschäft beteiligten europäischen 
Reedereien nach New York geführt. Mit der Hamburg- 
Amerika Linie reisten auf 84 Dampfern von Hamburg aus 
82 3t)4 Personen , mit dem Norddeutschen Lloyd auf 
89 Schiffen von Bremen aus 75 547. Ausserdem beförderte 
die Hamburg-Amerika Linie von Genua, Neapel und Palermo 
atis weitere 1.1 777, von Stettin mit dem Norddeutschen 
Lloyd zusanunen JS77 Zwischcndccker. Letzterer hatte 
22Q02 Zwischendeckspassagicro vom Mitlelmcer nach New 
York. Zusanunen kamen also 113 802 Auswanderer, meist 
aus Russland, Oesterreich und Italien auf die deutschen 
Dampferlinien, das heisst fast 20 pCt. der gesamten euro- 
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päischcn üinwanderunK in New York, während ca. 20 grosse 
ausländische nanipfschiffahrlsgesellschafteri mit ihnen auf 
gleicher Route konkurrieren. 

Der Haniburg-Amerika Linie und dem Norddeutschen 
Lloyd folgen zwei Reedereien, die zu dem ihnen verbündeten 
Morgantrust gehören: die White Star Line mit 57 863 
Zwischendeckspassagieren von Liverpool und .W7 vom Millcl- 
meer, sowie die Red Star Line mit .W MH Personen von 
Antwerpen. Die englische Cunard Line schliesst sich mit 
38 971 Liverpool-Passagieren an fünfter Stelle an; sie steht 
aber schon an dritter Stelle, rechnet man diesen Passagieren 
die 24U56 Zwischendecker hinzu, die mit ihren Dampfern 
von Hiumc abreisten. Im ganzen wurden von allen 
Reedereien 572 7^8 Zwischcndcckspassagiere nach New 
York befördert 

Internationaler Scbiffahrtskongress. Die technische 
Kommission für den im September in Mailand stattfindenden 
internationalen Schiffahrlskongress ist bereits fleissig an 
der Arbeil So wurden von den bisher eingereichten Be- 
ratungsgcgensländen Uehcrsetzungcn ins Französische, 
Knglischc und Deutsche angefertigt. Im ganzen sind bereits 



136 Themata zur Durchberatung auf dem Kongresse ani^- 
meldet worden; hundert Anmeldungen kommen vom Aus- 
lände (darunter eine aus Japan) und 3ft aus Italien. Das 
i italienische Ministerium der öffentlichen Arbeiten lässt über 
die italienischen Seehäfen und Schiffahrts-Kanäle hübsche 
Monographien herstellen, welche den Kongressteilnehmem 
als Geschenk überreicht werden sollen. 




Statistisches. 






SchKfüvcrkchr im Hafen von St. Petersburg-Kron- 
stadt Im Jahre 1904. Im hafen von St. Petersburg-Kron- 
stadt wunle die Schiffahrt am 13. April eröffnet und 
17. November l'>04 geschlossen; sie dauerte mithin 218 Tage. 
Der direkte Passagierdampferverkehr mit St. Petersburg be-: 
gann am 12. April und hörte am I. November auf. 

In den beiden letzten Jahren gestaltete sich der Ein- 
ganp an Schiffen in St. Petersburg-Kronstadt, wie folgt 
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Insgesamt: 1794Sch!ffe Insgesamt: 1707 Schiffe 
mit 1 435842 Kc^ - Tuns | mit 1360643 Re« -Tons 
Zu den im Jahre 1904 eingegangenen 1794 Schiffen 
noch 12 Fahrzeuge, die vom vorhergegangenen 
Jahre fiberwintert haben, tcnirie 18 Kfistenfabier, die ins 
Ausland gegangen sind. Die deMmtzaM stellt sich somit 
auf 1824 Schifte (ausser 677 Fahrzeugen im Kabota^ever- 
kehrt. Von diesen 1824 Schiffen sind 48 als Küstenfahrer 
abgegangen und 3 als Bugsierdampfer dort geblieben, 
wlhread 13 überwintern, so das« im eigentlichen Seever- 
kehr 1760 ScMffe gefahreo sbd. Von den letzteren giqgen 
137 nach Rotterdam. 105 nach London. 69 nach Wibwg, 
67 nach HuD, 65 nach Lübeclc, 31 nach Stettin. 46 . nach 
Kopctiha^'L-n. 41 nach Luica, 34 nach Stockhofan, 31 nach 
Hambiirv; iisw, (St. I Vter>burger Zeitung ) 



Mr. Parsons. der bdcannte Turbbeneifiodw, Meli 

kfir/lich als Präsident des englischen .Institute of Marioe 
Kngineers* einen Vortrag Ober die Zukunft der Turbinen. 
Bemerkenswert ist daraus, dass nach seiner Ansicht man 
als sicher voraussagen kann, dass die lurhine die Kolben- 
maschine bei Schififen von 16 Kn und darüber und von 
mehr als 5000 IPS verdrängen werde. Wabracheinlidi 
weide die Turbine für SdiHh Ms zu 13 Kn henmter und 
von 2000 t und mehr in Anwendung konunen lind im Laufe 
der Zeit wohl auch noch hei langsameren Fahrzeugen. Hs 
erscheine wahrscheinlich, dass eine Kombinierung einer 
Kolben- und einer Turbinenmaschine schon in nächster 
Zeit als best» MascUne fBr Trampdimpler befunda werden 

würde. 

Kbnaid S^Hek aus Hambufg hiett im ScMeswig- 
Holsteinischen BezirksMreiii deutscher Ingenieure einen 
Vortrag über „Die Dämpfung der Sciiiingerbewegunsen 
durch die gyroskoplschc Wirkung von Schwungridern" . 
Der Redner erörterte zunächst an der Hand von Zeichnungen 
die Wirkung rotierender, in pendelnden Ringen au^eklngtcr 
SchwuogirMer und führte mehrere Versuche an eigens 
hierfGr koastniierten' Apparaten und an »cltwhiimenden 
Schiffsmodellen aus Die Versuche ergatien, dass ein um 
eine wagerechte Ach.se rotierendes und in einem um senk- 
rechte Zapfen drehbaren Ring gelagertes Schwungiiid beim 
Ueberneigen des rollenden Schiffes eine Drehung des 
Schiffes um eine senkrechte Achse nach der überneigenden 
Seite hin hervorruft, und dass sich umgekehrt bei einer 
Kursindetung das SchW auf dieienig» Seite nach legt, 
welcher hin die Kurs.lnderiuig erfolijl lAtif 
lasst sich auch da?, starke ileht-rneireii d: 
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Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

g-enau rund, gt iiaii auf Maa.«.s pescliliffen, unQbertroffen in Qualitit und AusfOhrung. 

Gehärtete u. gescliliüeiie Kugellager für Maschinenbau 
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als ein geteiltes und aus der Mitte nach den Seiten ver- 
legnes SchwunfH'ad anzusehen sind.) Irgend welchen Einfluss 
auf die Schlingerbewegungen haben jedoch diese wagerecht 
eingebauten Schwungräder nicht. Stellt man dagegen die 
Drehachse des Schwungrades senkrecht und die Drehzapfen 
des Ringes wagerecht, so werden die Pendelbewegungen 
sehr langsam: und bremst man schliesslich den Ring an 
seinen Drchzapfcn ab. so führt das Pendel nur noch eine 
halbe Schwingung aus und bleibt dann in seiner Mittellage 
stehen. Im Schiff können auf diese Weise die Schwingungen 
zur Ruhe gebracht werden, indem die Rnergie. welche dem 
Schiff durch die Wellenbewegung zugeführt wird, durch 
eine Bremsvorrichtung an den Zapfen in Wärme umgesetzt 
wird. Der Vorzug des Schwungradkreisels gegenüber dem bis- 
her angewendeten Mittel zur Verminderung der Schlingcrbewe- 
gungen, den Schlingcrkielen. besteht darin, dass er überhaupt 
keine Schwinginigen aufkommen lässi. während die Schlinger- 
kiele erst dann wirken, wenn schon erhebliche Schwingungen 
eingetreten sind. Nachteile des Kreisels sind die not- 
wendigen grossen Abmessungen, das grosse Gewicht und 
die hohen Umgangszahlen. So niüsste z. R. ein Dampfer 
von 60O0 t Verdrängung, 45 cm metazentrischer Ufthe und 
einer Schwingimgspcriode von 25 Sekunden bei einem 
Steigungswinkel von 20 (jrad zum vollständigen Ersticken 
der Schwingungen ein Schwungrad erhalten, das bei 4 m 
Durchmesser und 10 t Gewicht <»50 Umdrehungen in der 
Minute auszuführen hat. Wollte man bei einem Kriegs- 
schiff, für welches beim Schiessen die Einschränkung der 
Schlingerbewegung von grösstemWcrt ist, die Schwingungen 
bis auf einen Winkel von 10 Grad mildern, so wäre dazu 
bei lOOOO t Verdrängung, einer metazentrischen Höhe von 
I m und einer Schwingungsperiode von 10 Sekunden ein 



Schwungrad notwendig von 2 m Durchmesser, 10 1 Gewicht 
und IWO Umdrehungen in der Minute. — Der Redner be- 
tont zum Schluss, dass er die vorliegende Frage zuiiSchsl 
lediglich als eine interessante rein wissenschaftliche an- 
geschnitten und behandelt habe und dass über die Ver- 
wendbarkeit des Kreisels im Schiffsbetrieb die l^axis allein 
das weitere bringen müsse. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Wirkungsweise bekappter Panzergranaten. Milteiiungen aus 
dem Gebiete des Seewesens. No. II. In eingehender 
Weise werden die bisher gegebenen Erklärungen für 
die Wirkungsweise bekappfer Geschosse kritisch 
behandelt. Nach dem Verfasser des Artikels 
wirkt die Kappe weder als Schmiermittel noch 
als l-ührung des Geschosses. Sie nimmt auch 
nicht die zum Zerschellen des Geschosses führende 
Energiemenge auf oder wirkt als Enthärtungsmitlei 
der Plattenoberfläche. Ihre Wirkung beruht vielmehi 
darin, dass sie die Dcformierung der Geschossspitze 
verhindert, indem sie den beim Aufschlagen ent- 
stehenden Druck auf eine so grosse Querschnitts- 
fläche des Gescho.sses verteilt, dass ein Zerschellen 
der Spitze verhütet wird. 

Arliller)' Material, U. S. Service. Journal of the United 
States. Artillery, November/Dezember. Mitteilungen 
über Bcschiessungsversuche von Deckpanzer, welche 
in Amerika mit Kappengeschossen und kappenlosen Ge- 
schossen ausgeführt worden sind. Die Versuche ergaben, 
dass ein Kappcngeschoss von 203 mm Kaliber 76 mm 
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Deckptnzer bei 25 Grad Auftreffwinkel durchschllgt. 
2S4inni Geschusse diirchschlajjen 114nitn beckpanser 
.M 90 Grad Auflrcffw inkel, 305 oho OeacbOSN bd 
20 Qni Auftrerfwinkel. 

Handelsschiffbau. 

Le chalutier a vapcur .Jcanne". Le Jacht. 7. Januar. 
KoMtruktioiisdaten und Pllne eines in Nantes bei 
B. de la Brasse gebauten PiselidaRipfera fiir europii* 
sehe OewSsser. L = m. B 6,10 m, T = 3,0 m, 

Bruttotonnage iw» l. I P S 3oO. 
Le vapeiir de char>,'e ..lialia" l.e Y:iLh1. 14 Januar. 
Mitteilungen über den im Februar gebauten l-racht- 
dampfer „Italia". L = 118,95 m, B = 15.8 m. 
T = 7,16 m, Deplacement = ll3S0t. Die Mascliine 
stammt aus England von Qirk & Co., Sunderiind. 
s . 1 1 1 A icktit .vxK) PS und gibt dem Dwnpier ll'/i Kn 

l-ahit. Abbildung. 
Modern screw fcrryhoat. I hc Naiitical üazetle. 2'i. De- 
zember. Beschreibung des im New Yorker Hofen 
verkehrenden Fibrfaootes .BUnbeth". Ubige zwfechen 
den Schmubenstevea vorn und Unten = 53,68 m, 
lAagp Aber Alles » 63,14 m. Breite auf dem Deck 
\9jn m, Seitenhöhe 5.2o ni. Eine Abbildung. 

Kriegssohiffbau. 

Stapellauf des deutschen Linienschiffes .Deutsdiland*. 
Mitteilung aus dem (lebiete des Seewesens No. II. 
Konstruktionsdaten und Abbildung eines Modells des 
Linienschiffes .Deutschland". 

Gun Position in future naval vessels may be elevated. 
The Nautical Gazette. 29. Des. Die amerikanischen 
Panzericreuzcr ..Montana" und .North Carolina" 
sollen 12 15 cni-S K in DoppLitürnicn auf dem Ober- 
deck erhalten, weil die l.T cin-Hatterie hti „Tt-nnessee" 
und .Washington" nach neueren amerikanischen An- 
schauungen zu niedrig liegt, um die Verwendung 
der Oeschötze bei Jedem Wetter zu gewftbrieisten. 

Militärisohes. 

Le combat par le choc. La Yacht. 7. Januar. Der Artikel 
trüt für die Neubelebung der Rsmmtaktik ein. Nach 
dem Tage von Lissa galt der Rammstoss ab ent< 

scheidendes Kanipfmiltel in der Seeschlacht. Seil 
Anfang der neunziger Jahre des vorigen Jahrhunderts 



datiert eine Periode der Unterschätznng dar 
Nach Ansicht des Verfassers des Artikels hitte die 
Schlacht vom tu Augtist vor Port Arthur einen 
anderen Aufgang genommen, wenn sich die Russen 
nun Ranimaqgriff bitten entscfalieasen kfiooen. 
Considenthw sur le combat naval du 10 aoAt 1904. La 
Marine fran^aise. Januarheft. Wiedergabe des von 
der Marinerundschau seinerzeit veröffentJichten Auf- 
satzes über die Seeschlacht vor Port Arthur vom 
10. At^gust \'>04 und Polemik gegen die von der 
Marinenindschau aus dieser Seeschlacht in beiqg 
auf Takift und Sdilfbmaterial gezogenen ScUoaa- 
folgerungen. 

Coast Defense. Journal of the United States Artlllerj'. 
Nuseniber/Dezember. In vier Kapiteln werden alle 
die Küstenverteidiginig berührenden Fragen eingehend 
behandelt. Diese Kapitel sind folgende: I. Allgemeine 
Betracbtuqgai- IL Beschaffenheit und Umfang der 
KOstenbewaffnuqg. III. Verteilung der Küstenver- 
teidigungsmittcl. IV. Flottenoperationen gegen Küsten. 

Les derniers jours du Sevastopol. La Marine frangaise. 
Januarheft. Der Artikel sucht an dem Schicksal der 
„Sevastopol" die bekannten Thesen der franzAsischen 
•luqgw Sdiule", soweit sie sich auf die Varwendung 
der Torpedoboote und den Wert des Schlachtschiffes 
bedeheo, zu beweben und die Anschauungen der 
Anhinger des Panzerschiffes zu widerlegeo. 

Nautik und Hydrographie. 

Der Schiffskompass im 16. Jahrhundert und die Ausj^leichung 
der nia>.M:clischcn Deklination. Annaleii der Hydro- 
graphie und Marit. Meteorologie, Heftl. GeschichtÜcher 
Aufsalz über die Kenntnis der Abweidrang .der 
Magnetnadel und ihre Korrektur. 
Heft I der .Annalen" enthUt noch folgende Artikel: 

Die Fahrgeschwindigkeit der Segelschiffe auf grossen Reisen. 
Die Frage der zahlenmässigen Geschwindigkeit 
moderner Segelschiffe wird an Hand von Tabtilcn, 
die aus zahlreichen Beobachtungen stammen, behandelt. 
Ab mittlere HOchsIgaschwMii^it werden fBr 
hfibeme und eiserne Bark- und Vollschiffe von 
SOO— 2000 Registertons bei Whidrichtung backstags 
9 — 11) Seemeilen, für Viermast.'ichiffc von 2SQo bis 
30UU Regislertons 10—11 SeemeQen und für die 



&tto Jroriep, Xheydt (3»»«^«.) 

Wmrkzsiiniisdunftii alter jirt für ^Mikßsuhahima 

bis za den grössten Abmessungen, 

apesicll für dem Schiffaban, als: bärdelmuchiaeD, Stemmkuteniraij- 
imeo, BlechkanlenliobalBiaaehiaen, Blechbiegmaadiiiieii, Sebearen, Prassen, 
{bohnaasdÜBeB, Keaadbohnnaschinen (ein- und mchrspindelig). 

sowie Hotwlmaschinen, Drehbänke etc. etc. 

Verlieale Üirdelnschine 

zum Bördeln ^on Kesaelschflssan ZI 

bis IWO aom Durchmesser, 25 nun SlMs Wmi 
2000 nun Höhm. 



ABSSlelhMi MssiHorf 
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Goldene Medaille 




54' 



. ij ,^ud by Google 



Seite m. 



SCHIFFBAU 



No.9. 



' Fünfmaster ,Potosi" und ,Preussen' 13 Seemeilen 
ermittelt. 

Hinfluss des Windes auf die Fahrt von Dampfern. 

Bearbeitung eines iinifanf;rcichcn BcobachtunRS- 
materials, welches auf neun fjrösscrcn der lianiburj{- 
Amerika Linie und demNorddtulschen Lloyd gehörigen 
Dampfern gewonnen wurde. 
Die Wirksamkeit des Sturmwarnungswesens an der deutschen 
Küste. Zusammenstellung der Antworten auf eine 
Umfrage der deutschen Seewarle betreffend das 
Sturmwarnungswesen Die Antworten sprechen sich 
fast durchweg sehr günstig über Organisation und 
Wirksamkeit dieser gemeinnützigen üinrichtung aus. 



Jacht- und Segelspoft. 



Le scooting sur Ics grands lacs am^ricains. Le Yacht. 
7. Januar. Aufsatz über den amerikaniscken Eissegel- 
sport. Skizzen und Abbildungen von Long-lsland- 
Scootem. 

La Qociettc Am6ricaine .Emerald". Le Yacbt. 7. Januar. Ab 
bildung und Konstruktionsdaten der Schonerjacht 
„Hmerald". L - 25,9S m (in der Wassliniei, B = 
6,6 m. T ^ 4.27 m. Baujahr 1893. 

La classe anglaiscs des Redwings. Le Yacht 14. Januar. 
Mitteilungen über den kleinen von einem Mann be- 
dienbaren Jachttyp der .Redwings". so benannt nach 
seinen rot gefärbten Segeln. Ein Ver reler dieser erst 
18% entstandenen Klasse misst in der Wasserlinie 
4,9 m, ist L6.S m breit, hat 0,91 m Tiefgang und I t 
Deplacement. Das Segelareal ülMirsc breitet in der 
Regel nicht 16,b qm. Die Baukosten betragen rund 
1200 M. 

Lc yacht anglais .Seaweed". Lc Yacht. H.Januar. An- 
gaben über die englische 24 Puss-Jacht .Seaweed'. 
Abbildung. 

Die dänische Schoncrjacht .Charis". Wassersport. 5. Januar. 
. Artikel über die nach Plänen von Sophus Weber in 
Svcndborg gebaute Schonerjachl .Charis". L = 
27,00 m (in der Wasserlinie), B = S.S ni lin der CWLi, 
T 1.2 m, Deplacement I2.'> t, Segelfläche .586 qm. 

Verschiedenes. 

Economies. Le Yacht. M.Januar. Nach dem Vorbild der 



N«gra 



englischen Marine anlässlich der jüngsten Flollcn- 
reorganisation wird empfohlen, 18 Kreuzer und M) 
Torpedoboote aus den Listen der französischen Marin« 
zu streichen, weil diese Fahrzeuge im Kricuslalle 
wertlos sind und in Friedenszeiten nur Unterhaltungs- 
küslcn i|nd Personal wichtigeren Zwecken entziehen. 
Peril national. Lc Yacht. 14. Januar. Besprechung eines 
Buches, welches der seinerzeit von dem Marine- 
minister Pellelan gemassrcgelte Admiral Bienaim^ 
unter dem Titel .Peril National" veröffentlicht hat, 
Der AJmiral tritt in diesem Buche unter anderm füt 
die Beseitigung der Sccoinschreibung ilnscription 
Maritime) ein. 

meddelanden rörande iaktlagelscr inom skepps- 
byggnadskonslen fr;in cn studiefärd i Tyskland. 
Teknisk Tidskrift. 16. Januar. Wiedergabe ein« 
Vortrages, welcher vor der Schwedischen Technischen 
Vereinigung, Abteilung Schiffbau, über die Hochschulen 
und Schiffbaulechnischcn Institute Deutschland« 
gehalten wurde. Dieselbe Zeitschrift enthält noch 
folgende Aufsätze bezugsweise Vorträge: 
Om flytande skepps dockor, über Schwimmdocks, die aus 
^ einzelnen Abteilungen zusammengesetzt sind 
Angturbinen som fartygsmotor, Vortrag über Dampfturbinen 
Moderna svenska cxplosions motorer för fartyg*drift. Allen 
Artikeln sind zahlreiche Skizzen. Pläne und Ab- 
bildungen beigegeben. 
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Ueber Schwimmdock -Anlagen. 



Von Dipl. Schiffbau ! 

Hin Anstrich, der die stälikrne F'Iattenhaut der 
Ozeanriesen vor Rost und Anwuchs vollkommen 
schützt, ist noch immer nicht gefunden. Wind und 
Wetter und der böse Zufall werden auch weiterhin zu 
Havarien Veranlassung geben. Aus diesen Gründen 
und infolge der Vorschriften der K'Iassifikatiuns- 
Gesellschaften werden die Reeder immer wieder von 
Zeit zu Zeit die bestellenden Docicanlai^ für ihre 
Schiffe - - trotz der Jrur it verbund«ien gewaltigen 
Unkosten — benutzen müssen. 

Je grösser die HanddsfloHeit der KuHurstaaleii 
werden, destnmehr besteht daher die N^ögiichltdl, 
auch für weitere neue Dockanlagen noch genügend 
heschäftigung und Aufträge zu erhalten, und dadurch 
möglicherweise sehr gute Reingewinne zu erzielen, 
.lahr um .lahr bringen auch die Zeitungen Notizen 
über neugeschaffene oder neu zu schaffende Dock- 
anlagen, welche alle mehr oder weniger die Kon- 
kurrenz der bereite bestehenden zu fiberwinden haben. 

I:s ist dalicr anzunehmen, dass die Auftragcbcr 
einer solchen Ncuanlage alle Möglichkeiten, diese 
Koniturrenz so leicht wie möglich zu schlagen und 
dabei trotzdem eine genügende Verzinsung des An- 
lagekapitals usw. zu erhalten, beachten und auch 
benutzen werden, d. h.' man wird fene Dockkon- 
Struktion zur Ausführung bringen lassen, welche bei 
sonst gleichen higenschaften das geringste Anlage- i 
kapital erfordert und die geringsten Betriebskosten zu 
verursachen verspricht. 

Durch ein eventuelles Konkurrenz- Ausschreiben 
fiir ilie Lieferung einer Dockneuanlage wird man im | 
idlg^eincn sicli über das Anlagekapital und die ' 
Ldstnngsfähigkeit etc. der verschiMenen Typen Klar- ' 
heit verschaffen können. Hs kommt jedocit viel- 
fach vor, dass Werften ihre Neuanlagen nach | 
KonstruktionsplSnen irgend einer Spezialfirma selbst | 
bauen. In diesem Halle wird die Werft selbst, um 
bei der Auswahl der Konstruktion sich ein eigenes i 
Urtdl über die einzelnen Konstruktionen bilden zu | 
können, die Rechmngen iiher die Grösse des Anlage- 
ktpitals und späteren lictriebskosten durchzuführen 

hallen. I 



Alexander Dietzius- 

.\ehnlich ergeht es aber jedem, der sich ein 
Urteil über die viclei] Docksysteme bilden will, ohne 
den Zweck, ein Dock zu bauen oder bauen zu tassen, 
ins Auge gefasst zu haben. 

Bekanntlich werden heute die Kosten tür die 
Benutzung eines Docks vielfach nach Jl:ii l'rutto- 
raumgehalt des Schiffes und, was ausschlaggebend 
ist — pro Tag der Dauer der Gindockung berechnet. 
Die Betriebskosten für das Dock sind am ersten Tag 
jeder Dockung am grössten, da an demselben die ffir 
<b» Heben des Dockes samt Schiff notwendige 
Rnergie aufzuwenden ist, welche einen Iwstimmten 
Teil der (iesamt-Betricbskosten ausmacht. 

Dauert die Kindockung länger als einen Tag. 
so ist es klar, dass für jeden folgenden die Kosten 
für diese üncrgie fortfallen, dem Dockeigner somit 
— bei gleicher Inanspruchnahme des Docks der Zahl 
der Tage nach — ein umso grösserer Nutzen zufälft. 
je weniger Dockungen an und fßr sich vorgenommen 
werden. J Ii Jcr Hitrag eines Docks ist unter sonst 
gleichen Umständen um so grösser, je langwieriger 
die darin auszuführenden Schiffereparaturen sind oder 
aber mit andern Worten: Den Hauptertrag gibt das 
Dock selbst und nicht das Heben des Schiffes. 

Trotzdem wird man bestrebt sein, die Kosten 
des Hebens, also die Auslagen für die hierzu not- 
wendige Hnergie — resp. für Dampf, HIcktrizität, 
Petroleum. Benzin u Jg!. — auf ein Mindestmass 
zu reduzieren, also schon bei der Wahl der Dock- 
konstruktion jene berücksichtigen, welche dies er- 
möglicht. 

Jede der vielen sich äusserlich unterscheidenden 
Dockkonstruktionen kann man in dne der fölgenden 

Gruppen cir.rcihcn. nämlich 

1. jene, bei welchen das Dockcigengcwicht bei 
jedem Hube immei^ wieder gehoben wnden muss und 

2. jene, hei welcher dies nicht — oder nur zum' 
geringsten Teile notwendig ist. 

Da das Dockeigengewicht rund ein Drittel der 
Maximal-Nulzlast beträgt, so erhellt daraus ein Vorteil 
letzterer gegenüber ersterer Konstruktionsart, indem 
beim Heben des gleiclien Schlfito — unter sonst 
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gleichen UmstSnden — eine Ersparnis an Energie 

resp. Betrichskostcn ermöfflicht ist, bei iusserlich 
sonst gleiciier Hauail des Docks. 

Bei keinen der bestellenden Doekkonstruktionen 
miiss das Eigengewiclit des Docks auf den ganzen 
Hub desselben gehoben werden, selbst nicht beim 
allereinfachsten U förmigen, wie dies aus Fig. I und 
Fig. la Jiervorgeiit. 

Diese zeigen ein gewdiinliclies UfSrmiges Dock 
(oime Schilf) in den extremsten Lagen. Das eine 
IVlal liegt der I^epiacemcntscliwerpunitt in H (inner- 
Italb des Bodenpotitons). Das andere Mal in P, 
(oberhalb des Bodenponlons). 



I gestattet. Die Resultieiende des Auftriebs und des 

I Kigengewichts liegen nicht in ein und derselben 
I Richtung. I^s ist daher nichts naheliegender, als das 
: Deplacement so festzulegen, ilass letzterer Bedingung 
t für das Horizontallie^cn (iciiüge geleistet wird; also 
z. b. einen Luftraum L, U anzuordnen, (("ig. L) 
Dadurch ist aber der Vorteil, dass man zum 
1 Heben und Senken des Docks allein theoretisch kdne 
j Arbeit benötigt, mit verknüpft. 

DiirLli Jic .\rt der Anordnung der Lufträume im 
Bodcnpontun bei diesem Dock für Nicolaieff wurde 
noch eine weitere Veibesserung erzielt, wie aus 
I folgendem erhellt: 



f 



r 




Bei jedem Hub, auf und abwärts, findet also 
eine Verschiebung der gegenseitigen Lage von 

Sysfemschwerpunkt und Deplacement.schwcrpunkt imi 
den Weg / in der Richtung der Kraft statt, was einen 
jedesmaligen Arbeitsverbrauch beim Heben bedingt. 

Da die Höhe des dem l-"ii.H'nj^f wicht entspre- 
chenden Raumes a grösser i>t als die dem gleichen 
Raum entsprechende Hohe b d'ig. lai, so folgt daraus, 
dass / immer kleiner als der Hub des Docks h ist. 

.Je kleiner dieser Weg /. desto kleiner wird der 
jedesmalige .Arbeitsaufwand für das liehen de.-> Dockes 
selbst — letzterer wird Null wenn / — Null wird. 
Dies ist der Fall, wenn man den Raum, der das 
Deplacement des Docks ausmacht, fcslle^t während 
des Hubes nicht verschiebt, — also z. Ii. bei zz 
Fig. II abschliesst ~ und zum Versenken des Docks 
das Wasser in die Räume darüber cinfliessen lässt. 

liine Ausführung dieser Idee findet sich schon 
vor rund 30 .lahren an einem Lförmigen Dock'f — 
ob aus obigen (künden, lässt sich heute wohl schwer 
entscheiden; — allem .\nschein nach nur wegen der 
sonstigen Eigenschaften dieser Lförmigen Konsrruktiuii 

Denkt man sich nämlich ein solches (1- ig. I; im 
Zustand grösster Eintauchung. so ist es klar, dass 
sich dasselbe immer schräg einstellen miis.-;. für 
den Fall natürlich, dass die Innenkonsiruktion ein 
Ausweichen der Luft in den höchstliegenden Raum 

*) On the Nicolaieff floatins deposittng dock by Mr. 
Latimcr Clark. (Engineering. 1876. 21. April.) 
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Die im Anhang entwickelte Gleichung für die 
bei KonstnÜKtlon Fig. Ii notwendig werdende Aibdt 
zum Heben von Dock und Schiff lautet: 



\, - A.. = D - a 



y\\' y dy oder in Worten: gleic* 

der Summe der .Wumente des Schiffsgewichts tMid 
des Hallastwassers im Bodenponton bezogen auf die 

Oberkante de> letzteren, 

WahreiKl der erste Summand konstant ist fer 
entspricht der zum alleinii^en Heben des Schiffes not- 
wendigen .\rbcit), ist der zweite Summand variabel, 
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von der Lage des Ballastwassers resp. der noch vor- 
handenen LuftmenRC abhänyij^ 

büT die iiauart t-ig. II. bei welcher der Luftraum 
noch über die ganze Breite des Bodenpontons verteilt 
ist. ist dieser zweite SiimmanJ ein M?>xinnini. [>ie 
Art der Anordnung der l.ultraume tiei dem iJock lur 
Nicolaieff, nur über einen Teil der ganzen Breite des 
Bodenpontons, bedingt eine Verringerung des Momentes 
des Wasserbalfastes bezogen auf die Oberkante Boden- 
ponton und dadurch auch eine N'erringerung der 
gesamten zum lieben notwendigen Acbcit. 

Da die Wassermenge die gleiche bleibt — folgt 
aus vorhergehendem, dass die Förderhöhen ge- 
ringer sind. *) 

Eine weitere Vervollkommnung bestand darin, 
den Luftraum noch weiter in eine zwischen den Boden 
des Bodenponti>ns liegende l.uitzelle zusammenzu- 
schieben wie Fig. III zeigt. 

Die Konstruktionen, F-ig. II und III. hedinj^a-n 
aber, das.> das Wasserniveau in den Seitenponlons. 
mit dem des Aus.senwassers während der ganzen 
Zeit des Hubes gleich hoch steht; das geschieht von i 
selbst, wenn in den Wänden des Seitenpontons cnt- I 
Sprei-heiule Oeflnungen vorgesehen werden 

Dadurch erhalten wir eine Dockkonstruktion mit , 



Die Konstruktion, Fig. III, diese letztbesprodiene 
Higcnschaft besitzend, ist in Deutscbhmd seit 1902 

Patent.') 

Die in Konstruktion, Fig. III. nocli vorhandeaen 

Trennungswände z z, z z sind im ( jrunde genommen 
unnötig, da sie Wasser von gleichem iiydrostatischen 
Druck trennen. Lässt man sie weg. so erhält man 
die Konstruktion Fig. iV. Bei letzterer ist man ge- 
zwungen, das Wasser der Seitenkasten mitzutenzen 
(der selbsttätige Was.serauslauf aus den Seitenkasten 
fällt naturgemäss fort) — es ergibt sich jeUuch da- 
durch kein Mdjr- oder Minderverbiauch an Energie — 
was schon aus der l'cherlegung hervorgeht, dass 
nunmehr die Hubhöhen geringer werden. iDer 
analytische Beweis hierfOr folgt im Anhang.) 

Diese beiden letzten Konstruktionen, Tig. III 
und IV. sind also, was Lrfordernis an Arbeit zum 
Heben eines Schiffes anbelangt, vollkommen Identisch, 
sind aber, trotz der Hrsparnisse, die sie versprechen, 
noch nicht die theoretisch vollkommensten. 

.\us der im Anhang errechneten Gleichung für 
die zum Heben eines Schiffes durch eine dieser 
beiden Docksysteme notwendige Arbeit, ergibt sidi 
durcli einen weiteten Scilluss das theoretisch Voll- 
kommenste auf folgende Weise: 




^ , I 
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selbsttätigem Wasser-Ein- rcsp. Auslauf der Seiten- 
pontons. 

Das bereits mehrmals herangezogene Dock für 

Nicolaieff besass nach dem betreffenden AttbatZ auch 
diese Einrichtung. Denn es heisst cfascibst . . . 
similary in ralsing thc duck thc water is pumpeJ 
only out the pontoons - allowing that in the side 
to flow out by gravity. 

*l Der jjiciclio (ieiiaiike. mir in iiiiiKTe Worte m:- 
klviiivl. findet sich im l'atein.iiispriich Jls Doiiisclien Reichs- 
patentcs No, 141 4'/'t iSchw intimlock. I'ateiit ,\siiuissfn 
vorn 2.^.'l0. lM<H»;i Dtistl'n Lui-lI: 

Schwitnnidock von U fdriin^i tji (.t.it rsclimil int im iiiilerii 
I'onton vorgeseheiieti l.i:Üriumieii. iLidureli ^ilNeiiM/eichiict. 
dass die Lufträume im i'oiitnn iiucli (irössL mul ikrari 
angeordnet sind, dass .sie di-n ilis im lUmk eiiiße- 

schlosscncn Wassers bis zu einem den Helrielisveiiialmissen 
noch entsprechendem Grade erhuhcn. /imi Zw ecke, durch 
die VertninderuiS der t-'ürderhuhc ftir das auszupumpende 
Wasser dne Aiieitsersparnis beim Heben dos Üockes zu 
er^en. 



I Diese (lleichung lautet nämlich 'genau wie früher) 
i Arbeit — statisches Moment des Schiffes bezogen 
! auf Oberkante Bodoiponton -]- shitisches Moment 
I des Wasserballastes im Bodenponton, bezogen auf 

; die gleiche .\xe. 

Da der erste Summand konstant ist, so ist die 
Summe ein .Winimum, wenn der zweite Summand 
ein .Miniminn ist. Letzteres ist der |-all, wenn man 
den Wasserballastiauin so nahe wie möglich an den 
oberen Boden des Funtons bringt - umgekehrt den 
Luftraum soweit weg als möglich, Fig. V zeigt 

: diese Konstruktion. 



Die .Ausführung 



einer solchen Konstruktion er- 
scheint von vornherein ausgeschlossen, da der 
doppelte Boden einen enormen üewicht.szuwachs 
repräsentiert. Wegen ihrer Eigenschaft wollen wir 
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sie aber benutzen — um die 

zum Heben erfnrderliche Arbeit 
irgend einer anderen Dock- 
koastniktioa von gleichen Ab- 
messungen, mit der durch 
erstere sich ergebende Mini- 
nialubeit zu vei^eichen. Der 

Quotient r,i =1. ^, seitbeoie- 

lisclicr Wirkungsgrad des 
Docks genannt. — (Aehnlich 
bezieht man Wärmekraftma- 
schinen hinsichtlich ihres the- 
oretischen Wirkungsgrades auf 
eine solclie mit Camotschem 
Kreisprozess zwischen dent 
selben Qrenztempcraturen.) 

Die zweite Gruppe von Dodcs, 
a!sn jene, bei welchen das 
Dockeigengewicht nicht mit- 
gehoben werden muss, ver- 
spricht demnach Rrsparnisse 
an Energie. Wie gross der 
dadurdi ai erwartende Bin- 



Docks. Sie diankterisiert sicli durdi eine 

Zweiteilung im allgemeinen und eine weitere Unter- 
teilung in mehrere Huden- und je zwei Seitenpontons; 
eine Konstniiction zur Hrmöglichung des SdlMt» 
dockens — und vielfach jjjchaut, Frwähnenswert 
ist weiter die Verteilung der i'unipcnanlage in je eine 
Einheit für jeden Bodenschwimmkasten. 

Die Hauptabmessungen sind in den Fig. 2 u. 2 a 
enttialten ; einige weitere Daten entnehme ich dem 
gleichen Aufsätze: 

Das grösste zu dockende Schiffsgewicht beträgt 
1 1 500 t (ungeHhr Schiffen der „Pensyl venia* •Klasse 
entsprechend!. 

Beim Docken dieser Maximallast müssen 18 750 t 
Ballastwasser gelenzt werden, welches mittels 
7 Zenlrifngalpumpen. die durch je einen 110 pferdigen 
Blektromutor getrieben werden, innerhalb *)0 Minuten 
geschieht. 

Durch Rechnung und aus obigem ergibt sich 
das Dockeigengewicht zu ungefähr 4180 t. 

Dieses Dock besitzt in den Scitenkasten einige 
Aussparungen, um den Luftwechsel bei Uucrwind 
zu eriidhen und die Ballastwassermengc resp. die 
Ailwit beim Heben zu vermindern. 
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fittss auf die Wirtschaftlichkeit 

einer !')nckan1agc ist. möge an 
einem konkreten Beispiel ge- 
zeigt werden — entsprechend 
der (iewohnheit. die Wirt- 
schaftlichkeit imnier in Zahlen 
resp. in Geld auszudrücken. 

Ich wähle zu diesem Zwecke 
das in No. !S4 des Jahrgan- 
ges l '>().( der Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure 
von W. Kaemmerer veröflent- 
lichte Dock. Dasselbe ist laut 
genannter Zeltschritt von der 
Qutehoffaiungsbiitte in Sterk- 
rade für die Schiffswerft ..Vnl- 
cain Beige" in Hoboken bei 
Antwerpen im .lahre 1902/03 
erbaut und später von der 
Conipa^iiie des Calcs d'Anvcrs 
überm iminen worden. 

Die Skizzen l'ig. 2 und 2a 
zeigen schematisch die Bauart 



Die Dockkonstruktion entspricht bis auf die 
Aussparungen In den Seitenkasten dem Typ Fig. I 
und la, ist diesem wie sich später noch klarer zeigen 
wird, in Bezug auf Energieverbrauch «im Heben 

kaum überlegen. 

Nach der im Anhang errechneten Gleichung ist 

die bei diesem Dock zu leistende Arbeit heim lieben 
einer Maximallast von 1 I 50ü t*) luybüü ml. 

In Wiiiüichkeit werden nach obigem ' - ' *^| Jqq ^ " 

.^! I M.=Ni» m t von den Elektromotoren indiziert — 
der Wirkungsgrad r,^ der Pumpenanlage ergibt sich 
somit zu 0,352. 

.le grösser das Dock, um so seltener wird ticr 
Fall vorkommen, dass die .Waximaliast gedockt wird; 
es ist daher für einen Vergleich der Wirtschaftlichkeit 
richtiger, eine mittlere Last anzunehmen, z. B. in 
unserem Falle '»000 f. 

•i Bei all diesen Rechnungen wurde angenommen, dass 
beim Kindockcn die Oberkante der Kleifclötze noch 0..S m tider 
als die Oberkante Kiel liegt — und welter jedesmal cio 
Doekfrrifaord von 15 cn erreicht wird. 



ui;-jiu<-cd by Google 



No. 10. 



SCHIFFBAU 



Seite 4^9^ 



Nach deradben ArbeHti^cItimg er|g^ das Heben 
dieser mittleren Last einen Energieverimuch von 

7b 510 mt. 

Nimmt man an. dass der Wirkungsgrad der 
I'ümpcnanlage der gleiche, wie oben, bleibe, so wird 
diese Arbeit von den 7 1 lo-pf erdigen Motoren in 
62,8 Minuten geleistet. 

Unter den gleichen Bediqgungen soll nun auch 
der Arbeitsverimuch usw. für die anderen Konstruk- 
tionsarten gerechnet werden und zwar 

1. für die einfachste IConstruktion nach Fig. 1 
diesmal mit vollen Seitenkasten (der einzige Unter- 
schied gegenüber der vorhergegantrciu ii S'r>n>truktion). 

2. für die Dockkonstruktion 1 ig. III. (Patent 
l>ieckhofß. 

.V für die Oockkonslroktion Hg. IV. (Patent 

Asmussenl. 

Letztere beiden mögen äusserlich der Konstruk- 
tion der (lutehoffnungshiittc vollständig gleichen, also 
auch die .Ausnehmungen in den Seitenkasten besitzen. ; 

Zur Berechnung der von den Motoren zu indi- j 



Grosse Blektrizitits-Zentralen liefern heut die 

Kilowattstunde — in solchen Mengen, wie sie hier 
gebraucht würden — bereits mit lo Pfennig; besitzt 
die Werft, zu welcher das Dock gehört, ihre dgene 
Zentrale, so stellt sich der Preis noch geringer — 
rund auf 1 2 Pfennige pro Kilowattstunde. Mit 
letzterem Wert gerechnet, bekommt man die Kosten 
einer Dockung eines 900U t Depl. besitzenden Schiffes 
durch die verschiedenen Dodctypen wie folgt: 

TalMBe 3. 



Art der Üock-Konstrukäoo 



o .Ii 

JZ 6C2 



III» 

«Sgl 

2 = 5 



Ausführung der (lu(chi)ff- 

tuiiigslii'Ute 

AiisführuuK nach l-'i^ l 
Ausführung nach III . 
Ausführung nach Fig. IV . . 



m 

3 • a - 

£.£i = 



.s^.^.o 
bl8,0j 



1' 71,16 3.00 
S 74.16, 



2 j 



25,74 



Tabelle 1. 



Art der Dock-Konstnikifc» 
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Ausführung der Gutehoffhinigshfltte , . 

Ausführung nach Fig. II! 

Alisfflbrung nach Pig 1\' 


. 9000 
9000 
9000 

<) 0(M> 


1 76510 

7Q842 

} S2 \M 


0,681 

0.6,S2 


IS 750 
17 110 
96S0 


3,06 

3,0S5 

2,87 

0,00 


1 6.00 
' 5,66 
' 6,70 

4,70 


43s 

4,67 
5.41 


0,60" 
0.558 
0.708 
1,412 



*) Uiigleichföriiiigkcit^^rail Differenz der Max- und Min.-Druckhöhc, dividiert durch die mittlere L>ruckh&he 



zierenden Arbeit ist der Wirkungsgrad der Pumpen- 
ania^L zu kennen. Lcl/tcrer i.^t sicher um so un- 
günstiger, je grösser der Ungicichförmigkeitsgrad der 
von den Pumpen zu fiberwindenden Druckhöhen im 
Verlauf der Dockung ist. 

Eine Beziehung zwischen beiden ist leider nicht 
t)dtannt: in Anbetracht des elektrischen Antriebs der 
Pumpen kann, da sich die Blekiromotoren durch Ver- 
änderung der Tourenzahl den verschiedenen Druck- 
höhen recht gut anzupassen vermögen, dieser Wir- 
kungsgrad nicht ali/ii?chr schwanken — wir 
nehmen daher dcnscllicn als konstant an dabei 
einen kleinen I-ehler zugunsten der Typen III und IV 
machend. Diese Konstruktionen besitzen nämlich 
einen grösseren L'ngleichförmigkeitsgrad als die beiden 
andern. Das ungünstigste stellt m dieser Hinsicht 
Typ IV dar. (Siehe Tabelle I.) 

Nunmehr ergeben sich die weiteren Grössen wie 
in Tabelle 2 folgt: 



Also 2.S M. und 74 Pfg. kann man durch Be- 
nutzung einer der Docksystenic. Fig. III oder IV. 
gegenüber dem unwirtschaftlichsten, Fig. I, bei jeder 
Dockung eines 9000 t deplacierenden Schiffes ersparen. 

Der Betrag erscheint gering gegenüber den 
sonstigen Unkosten wie gross diese sind, erhellt 
daraus« dass nach Angabe die Kostat fBr die Be- 
nutzung eines Docks im Hamburger Hafen täglich 
«^00 bis 2000 M., je nach der Heg.-Tonnage des 
Schifft», betragen. 

-Mlein die Verminderung der Kosten zum Heben 
eines Schiffes ist nicht der einzige liinfluss auf die 
Wirtschaftlichkeit der .Anlage, darauf deutet schon 
der grosse l'ntcrschicd in der Stärke der benötigten 
Pumpeneinheiten (siehe Tabelle 2). welche ihrerseits 
einen Unterschied in den Anschaffungskosten des 
.Anlagekapitals bedingt. 

licirachlel man femer die Kurven der Druckhöhen 
(Wasserpresstmgen) der betreffenden Bauarten für die 



Tibelle 2. 



Art der Dock-Konstruktion 



Ausführung der Qutchoff- 

nutiKshütte 

Ausführung nach Fig. 
Ausführung nach Fig. 
Aiisfuhmqg nach i^. 



I 

III 
IV 



') (K H) 



-SS 



t>2.S 

IjMinuten 4 ' ' 
|}S2 



1^ 



1 



i; i $ ■ 

.a ? « 
iS -I.» 



I 1^6 



76. 'S 10 

7') 842 

131 



0..VS1 
grö.^ser als ^),^h2 
kleiner als 0,352 ' 
Ueiner ab 0,352 1 



2 175000 
2270 000 

^1 482000 



•ge 



110 
113 



■/j 



e 

5 e ö 



75 



593.0 

618,0 
j 403,5 
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Max.-Iluhlast von II SOd t hinsichtlich der grössten 
Druckhöhen (siehe die Zusammenstellung Fig. 3), so 
ergiebt der Untersdiied dieser abermals einen Einfluss 
der Konstniktionsarf auf die ("irös^c des Anlage- 
Icapitals ; denn, entsprechend den verschiedenen Max.- 
Pressungen. wird audi die Stirice der Ponton» 
beplattung und demzufolge auch deren Gewicht 
verschieden sein können. Da man aber annehmen 
Itann, dass die Kosten des Dockkörpers unter sonst 
gieidien Umst&nden mit dem Verbraucli an Bau- 



sffititny der/ßtWH ^r ßnulf' ' 

hohen f ^^asserpres^jyjn I ict'ftl 



Htien dt tJUMlut v. 1i $00 Tonnen 




Iffi'KfT 4tn führ der 

effn iin^iH t'u'lr 



material. also mit dem Eigengewicht wichst, 
dieser Einfluss klar 7A\ ersehen. 

Um die Grösse dieser Einflüsse genauer zu be- 
stimmen, sind umfangreiche verj:! eichende Festigitetts- 

nnd Gcwichlsrcchnungen erforderlich, deren (irnndlagcn 
und Ergebnisse hier aber nur genannt werden sollen. 
Doch auch die verschiedenen Stabililfltseigen- 

schaften beeinflussen diese Rechnungen. Will man 
nämlich auf die daraus folgenden Unterschiede der 
Sicherheit beim Docken und der eventuell zu 
zahlenden Versicherungsprämien nicht einj^chen. sn 
muss obigen Rechnungen die Bedingung zugrunde 



gelegt werden, dass alle Konstruktionen g^eidie 
Stabilitätseigenschaiten besitzen. Diese BedmgHag 
hat zur Folge, dass das Dock verbreitert werden oder 
eventuell der Bodenponton eine weitere Unterteiiung 
durch Längswände erfahren müsste. was leider eine 
erhebliche Qewichts- und Kostenvermehrang bedetiien 
würde. 

Es ergibt sich daher die Notwendigkeit, zuvor 
noch auf die Stabilitätseigenschaften der Docks nuher 
einzugchen: l:s ist bekannt, d.is? lui icJun 
L-förmigen tniciit ungelenkten) Schwimmduck, wahrciiJ 
des Kommunizierens des Innen- und Aussenwassers. 
was sowohl beim Heben als auch beim Senken der 
Fall ist. beim N'orhandensein einer absolut voll- 
kommenen Flüssigkeit, nur von einem labilen Gleich- 
gewicht die Rede sein kann. Besonders beim Senken 
ist dies leicht zn ersdien, denn dann flutet das 
Wasser diirLl: verhältnismässig kurze Röhren nach 
den Innenräunien — nicht auch durch die Pumpen. 
Da das Wasser keine absolut vollkommene FIfissigkeit 
ist. so trifft dies in Wirklichkeit nicht vollkommen 
zu — jedenfalls ist aber, so lange die Wasserschieber 
geöffnet sind, die sonst vorhandene Stabilität ge- 
fährdet, l-'ine l 'Dtcrsuchung zeigt (siehe .-Anhang!», 
dass diese Gefährdung um so grösser ist. je grösser 
die Sutame der Querschnitte aller Ein- resp. Ausfluss- 
öffnungen, je kleiner der dem fliessenden Wasser 
gebotene Widerstand, je kleiner die Niveaudifferenz 
zwischen Innen- und .Aussenwasser — und je geringer 
die Stabilitätscigenschaften im Ruhezustände, also bei 
dichten Wasserschiebem, ist. 

Hei gleichartiger ilrfüllung aller dieser vier 
'unkte bei jedem der hier zu vergleichenden üock- 
konstruktionen. hat nur der letzte den schon oben 
erwähnten Einfluss auf das Gewicht des Docks 

In unserem Falle wäre CS nötig, bei den Kon- 
struktionen i-'ig. Iii und IV (siehe Tafel i) die Räume 
im bodenponton. seitlich vom Luftraum nochmals 
durch je eine Längswand zu teilen, um praktisch 
gleiche melazentrische Höhen zu erhalten. Die in 
den drei Figuren auf Tafel 1 eingetragenen Kur\'cn 
der mctazentrischeii Höhen MF und Mü entsprechen 
obiger Raumteilung. 



3eansprttAun^ des (juer/rJ ^enJi 'am ? ^6niysschott 



7^ 



' 1170 Q. 



// 
LÜLJ 




36« 



10 »o 



— HfSiS- 



<■> ^Zug-mn DrncK-Sji tn,'U'stp' 
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Auf diesen und den fiol^ienden Qnmdtagea wurden 
die genaueren Festigkeits* und Oewichtsberechnunsen 

divchgetülm. 

Die Blechstärke der Kodenpontonbeplattung wurde 
unter der Annahme errechnet, class das Blech inner- 
halb zweier yucrlraj^cr fest eingespannt, unter gleich- 
massiger (grössterj Iklastung auf Biegung mit 

1300 kß/qcm hoanspriicht wird. 

Das gleiche }»ilt für die Ikplattung der Seiten- 
Jtasten - nur Konstruktion l-ig. III macht eine Aus- 
nahme insofern, als bei dieser infolj»c des selbst- 
tätigen Wasscrauslaufs die Beplattiing theoretisch gar 
keinen Wasserpressungen ausgesetzt ist. — Aus 
pralitisciien üründen (Abrosten usw.) wurde eine 
Stärke von 7 mm angenommen. 

Auch die Beanspruchung der Querträger — bei 
Annahme desselben Profils (L 2-10 • lOO- 13- 13) — 
auf Biegung resp. Zug und Druck ist bei den ver- 
schiedenen Tvpen verschieden. Tig. 4 gibt ein 
deutiiclies Bild dieser Beanspruchungen bei den 
einzelnen t)ockt)'pen. 

Cm eine annähernd gleiche Beanspruchung auch 
für diese Querträger bei Typ Fig. IV zu erhalten, 
müsste «fa» Profil derselben um rund 5 pCt. schwerer 
geinadit worden. 

Eine genauere Oewichtsrechnunf]; für tlas Dock 
Fig. I (Ausführung nach der (iuteiioiinungsiiüttc) 
ergab die in Tabelle 4 angeführte Zusammen- 
stellung der Oewtchte der einzelnen Gruppen von 
Verbänden. 

Die entsprechenden Zahlen für die anderen 
Konstruktionsarten Fig. III und I\ \ariieren ent- 
sprechend den Materialstärkcn, Blechdickcn etc. 



Die Zahlen fBr das Gesamtgewicht in Tabelle 4 

zeigen nur geringe Unterschiede. Rechnet man 
die Tonne Eigengewicht des fertigen Docks mit 
270 M. — und die Pumpenanlage von 7X110 PS 
mit Ho (»00 .M . resp, die von 7X7.SPS mit f.oooo M. — 
so erhält man folgendes Bild der Gesamt -Anlage- 
kosten (siehe Tabelle 5). 

Nach diesen Rcchmmgcn (siehe auch Tabdle 5) 

variieren die Anlagekosten nur um sehr geringe 
Summen; man kann folglich behaupten, dass — unter 
Berücksichtigung der vielen . j^nlchen l-estigkeits- 
und Qewichtsrechnungen anhaftenden Fehlerquellen, 
der Gesamteinflttss ba Anwendung der Dockkon* 
struktlonen !"ig. Hl oder IV auf die Grösse des 
Anlagekapitals praktisch von keinerlei Bedeutung ist. 

Der I laupteiniiiiss auf die Wirtsciialtiiclikcit be- 
steht somit darin, dass durch diese Bauarten die 
Kosten der Pumpe für das Heben tatsächlich um 
rund .^3 pCt. verringert werden; da aber die Summe, 
auf welche sich dieser Prozentsatz bezieht, wie 
oben gezeigt, sehr gering ist, so dürfte es sich 
bei Beurtdlung der Wirtschaftlichkeit bezw. der Er- 
sparnisse eincsDiicks immer sehr empfehlen, nicln ;il'cin 
nach der Höhe des Prozentsatzes zu urteilen, sondern 
auch nach dem positiven Zahlenwert, welchen ersterer 
ergibt. Wie früher errechnet, betragen die Kosten 
für die Energie zum Heben eines ')000 t deplacirenden 
Schiffes im schlimmsten Falle 74 M. und lo Pf., 
die mögliche Ersparnis 2.=^ .M und 7) Pf. Diese 
Summe muss in anbetracht der übrigen zu berück- 
sichtigenden — vom Docksystem ziemlich un- 
hängigen Faktoren — . geringfügig genannt 
werden. 



Tabelle 4. Gewichte der Hauptdocktypen in Teilen von 100. 



l>oek nach T.t'p 



Hit. I 
UutoboirnaDS*- 



Querpirtunfi 

l.äriK^schotte samt Winkeln 

Sonsligc VcrtikalvcrstcifunK 
Dlagonalverbinde . . . 



Aeuaaere Beplattung • . 
Eckbleche und Vernietung 
f S f Acnssere BcpLitluiiK 



13,36 
5.80 

6,27 
8,7S 

2I,0C 
6,12 



Fif. UI. 



2l,06xg^>X,i.V* 

6.i2x,;,v> 

I _ _ 7 



./ -i I .Mlcs ülirinc . 
Huhrlcitung, tiul2 etc. 



1.1.76 '^'«X,o.5 



l-.<il 
7.24 



17,61 X 



Gcsamtgewiclit 100,00 



Fl«. IV. 



13,36 I 13,36X )<0'>-) 

,S. 13,2. 
12,02 WXa'JXlöS') 

6,27 
8.78 

- 25^ 

- 6^ 

9.17 

14.*»7 
7,24 
104,84 



21.06 XÜ^*) 

6.12 xi;> 

13.76 X,o^*' 



144» 

1 2.0-.' 

0,27 
8,78 

18^ 
5,42 

t:',83 

17,<)l 
7,24 



102,84 



V ~ da zwei LäiiKSwändc vuii 17 min iilärkc, (Jas sitid die BcKrciizunKswände des Luftraumea, noch 
hinzukommen. 

13,2 12+2 • 10 • +2 • 17 

') 10^5 Hegeben durch das VerhUtnis der mittteren Stlrke der Längswftnde: - 5, ^\2^2'■ iö)"" 

377 

entsprechend der Vermehrung der Bcplattung um einen 4 m breiten BIcchstreifcn unter den Seitenkaslcn 

- RCKi'nfilier sonst 33,7 m halben UmfanKs. 
*) l-nlsprccliend den Bicchstarkcn 1 letztere mit der Wurzel der Max.-PreswnKen variierend). 
Entspreeliend den Btechsttrken — infolge des freien Wasserausiluasea aus den Scitenkasten hat die Bcplattun^ 
theorciii'ch i^nir keine Wasserpreasungen auszuhaiten. aus praktischen Gründen wie Abrosten etc. — mit 
7 mm Dicke anKcnommen. 

Aus ihnlichem Grunde wie bei schitzungsweiae um 15 schwleher angenommen. 
*) Um 5 pCt. schwerer, siehe obigen Text. 
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Tabelle 5. 



Art der Duck-Kuiistruktiun 



Pn»bi ii*s rrfi« <liT 



anwirbt 
Int 



angcnbrrr 



Ainftilinii« der Ontehoff- 
nuflinliatte entsp F\k I 
AuanniruQg nach Hi^ Mi 
Ainfflhning nach Kig IV 



II 500 



100.— 

104.84 
102^ 



41U0 

4300 
4215 



CS 



KoBtan in 
Ujrk 



1 141,0 



rrcl-s- 
In 



b(i (XKI 



1220,0 
IlQb.O 



UnirrückM 
in pU. dtr 



+ 29000 

4 5000! 



2.44 

0.42 



Anhang. 

Um den Zusammenhang in vorstehendem Auf- 
Sitz durch lan^atini^c theoretische Untersuchung 
nicht zu stören, anderseits dieselben als ein Beweis 
gemachter behauptungen nicht ohne weiters ganz 
weggehissenwerdenkönnen. zogich es vor. diese Unter* 
suchutigen in einem Anhang getrennt, für sich zu 
bringen. 

Analytische Bestimmung der Arbeit zum 
Heben eines Schiffes durch ein Docic. 



I 106 000 ssKio 

I lAOOOO ) 

I I.V)0(K) I 

auch die licdcutung der Bezeichnungen): (f« -;-f)dz 
— f ■ d X. Daher auch 

f f) dz \ f d X. 

Die zu verrichtende Arbeit A, ist somit 

Ai = r'if'dx(x — z) = r\ fx'dx — 



verricht 

= ?"jf'dx(x — z) = ;-^f 



z ' dz. 



I. Durch ein gewöhnliches U-förmiges Dabei ist z,, jene Grösse der Austauchung z, hei 



Docic ^entsprechend dem Typ i^ig. 1.) 

Der Wasserspiegel in den Settenkasten stehe 
(Fig. 5) X, m unterhalb dem äusseren Wasserspiegel. 

a) Heben des Dock allein bis der Kiel voll- 
kommen aufliegt; es besteht die Gleichung: 

(die He/eichmmgen sind aus den betreffenden Figuren 
verständlich.; Die zu verrichtende Arbeit ist daher: 




welcher der Innenwasserspiegel am Grunde der Seiten- 
kasten stellt, also um Xi ro gefallen ist. 




Jx A J«« . ^ " 

\f,fdx = if 



da aber f d 7 f, dx. so ist auch 



daiier .\. 



;• 1 \ f, X 



d X 



f • d 



ffdf 



das ist die 



Differenz der statischen Momente der beiden ^^leich 
grossen Wassermengen w. w bezogen auf den 
Wasserspiegel W, , Nn. 

b) Heben des Docks samt Schiff, bis der innen- 
wasserspiegel in der Höhe des oberen Pontonbodens 
liegt. 

l-ür jeden unendlich kleinen Zeitraum besteht 
die Cilcicluing isiclic Fig. (t, linke HiKie. daselbst 



ci Heben des Docks mit Schiff, bis zum Aus- 
tauchen der überkante Bodenponton, (l ig. o. rechte 
Hälfte.) Bs besteht wiederum die Gleichung: 
F ■ d y ^ (f i f » ) d z — daher auch 
\ rdy = > (f. ; f)dz. 
Die zu verrichtende Arbeit ist: 

A3 — r dy (zi + y — z) - r j^j" y dy -j- 

f" 

< \ (f, f ft (?, — Z» dz. 

Durch Addition von A, und A. und weitern Um- 
formungen eriiält man 

Ai + Aa - r j ^jp ■ y • dy ^ z, j f « d z — ^fz • dz- 

— ( f • X • d X — z, i f. d z + Zi U - d z. 

Nennt man D das Deplacement des Schifies 
und a den Schwerpunktsabstand desselben von der 
Docksole, so ist 

.«■ 1*»! f'l 

z,\f, dz — \f. z-dzasltcz, — z)-dz = Da 

J.i .In Jo 

somit kann man auch schreiben: 
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4-ZiU dz — if x dx — ZiU«dz 

^ /o . " . " I 

II. Durch ein Dock entsprechend Typ l-ij;. II. 

Der Büdenpunton ist bei zz abgeschlossen - >•„ 
O'ig. 7) bleibt immer mit Luft crfiillt, die Sciten- 
kasten besitzen selbsttätijjcn Wasscrauslaul. Der 
Raum \ , r entspricht dem Dockeigengewicht, so 
<kss für den Hub ;t keinerlei Arbeit zwecks Hebens 
des Docks notwendig ist. 



A, 




aj Heben des Docks bis zum Anliegen des Kiels 
auf den Kidklötzen. — Aus Vorstehendem ist die 
theoretische Arbeit hierfür A.. Null. 

b u. c) Heben des Docks und Schiffs bis. zom 
Austauchen der Oberkante Bodenponton. 

Es gilt die Gleichung: f. dz = p aV'dafier 

auch \ f« dz = \ F - d y (betr. Bezeichnungen stehe 

Fig. 7 f. wobei y, jener Grösse von z tntspricht, 
welcher gleich dem Hub 2, ist. 

Die notwendig aufzubringende Arbeit Ai + A;> ist: 



A. + A 



d y (7j y _ z) = 



Ii V 



z) dz 



Wie vorher kann man auch setzen: 

\ U (zi — z» d z D • a. 
J«» 

Daher auch schreiben 

Ai + Ao = D • a -f n • y • d y. 

also in Worten — gleich der Summe der .Momente 
des Sjhiffscigengewichts und des aus dem Unden- 
punton auszupumpenden Wasserbatlastes. beide be- 
zogen auf die Oberkante Bodenponton. Da D • a 
bei demselben Schiff konstant ist — es ist dies die 
Grösse der zum Heben des Schities allein not- 
wendigen Arbeit — , so wird A, 4- A^, umso kleiner, 
je kleiner der zweite Summand wird. Dies trifft 
ein, bei der nunmehr zu untersuchenden Dnck- 
ki Instruktion Fig III — und kann für diese der Wert 
de- Arbeit A, - \, sogleich aus obiger Gleichung 
abgeleitet werden : 



.V. = D a + r- Vf» • dy 

(betr Hi'zeichnungen siehe Fii' sv Trnt/dem tnügc 
der analytische Nachweis wie tur die andern auch 
fQr diese Konstruktion gebracht werden: 

III. Durch ein Dock nach Konstruktion Fig. III. 

Der Luftraum im Bodenponton entspricht wieder der 
Grösse des Dockeigengewichts — die Seitenkasten 
besitzen Oefhiungen zwecks selbsttätigem Wasser- 
auslauf. 

a) Heben des Docks bis zum Anliegen des Kids. 
Aus gleichen Gründen wie vorher ist die hierzu 
nötige Arbeit Ao ~ Null. 

b u. c) Heben des Docks und Schiffes bis zum 

Austauchen der Oberkante Bodenponton. (Die Be- 
zeichnungen betreffend siehe Fig. ü.) 




Es besteht wieder die Beziehnung: f« ■ d z = 

l" l' 
— F., d V, also auch If, d z = \ H» • d y, wobei 

y, dem Muh z. entspricht 

Die Arbeit hierbei ist wieder: 



A, -1- Ao 



I- 



•dy izj y — z) = 



— r- Vl^«y dy-f\f» (Zi -z>di 
da wiederum W« (Z| — z) d 2 =: D * a ist. so ist 

A. A. Da—;-! F, y dy 
was zu beweisen war. 

1 
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IV. Durch ein Dock nach Konstruktion Fig. IV. 

a) Die Arbeit zum Heben des Docks aflein bis 
zum Anliegen des Kiels auf den KidldStzen ist wie 
vorher Ao— Null. 

b) Heben des Docks bis der Innenwasserspiegel 
-4- 




der Seiteimontons mit der Oberkante Bodenponton 
susainmetifUlt. Nedi I^. 9 ihlie Sdte ist 



f • dx-TT {f-*- f« ) dz. daher auch \t d.x =;m-^f, i dz 

Zq ist wiederum jener Wert von z, bei welchem die 
Seitenkasten leer sind und das Innenwasser um xi m 
geUlen ist. Die hierbei aufzuwendende Arbeit ist: 

A,=^^ \ f dx(x-«)=\f* x dx— B+Ii) dz. 

c) Heben von Dock und Sdiiff bis zum Aus- 
tauchen der Oberkante Bodenponton. Fig. 9 rechte 
Seite: Es besteht die Beziehnung: F, dy = (f 4 f, » dz 

r.v. r^, 

daher auch ^ F„ • dy =^ ^ (f + f, ) dz dabei ent- 
spricht yi der Hubliöhe z,. Die Arbeit ist dann: 

At = r • d y • (zi + y — z) = 

= r \F,y d y-+ \(f, + f) (z, — z) d z 
Durch Addition und Vereinfachungen erhält man dann : 

Aj + Aa = r|jFw ydy+jüz,-z)-dz + 

Da «dzs: j f -dx, so ist der Ausdruck in der 

I j Klammer = Null und da weiter |J.izi— z)dz 
s D-a ist. so Ist 

A, + D • a -r \ F w y dy 

. ' ' ' ' 

genau so gross wie bei vorangegangener Bauart Iii. i i^it vjiwaav ui«.»« rwiant^ung niuiM, t«» ..io^..- 
In dieser Hinsicht sind diese beiden Konstniklions- | Wirkungen abgesehen, proportional der momentan 
arten vollkommen identisch. 

d) Heben eines Docks samt Schiff, vom Aus 
tauchen des Dockflurs bis zu dnem Dockfreibord von I genommen werden 

a m (betreffend die Uezciclintinjjcn ^'whc l-ip. I(V). ' Im Zustande dieser Krängunir ist aber die 
Für einen unendlich kleinen Zeitraum besteht i Niveaudiiterenz zwischen Innen- und Aus.scnwasser 
die Bezeichnung: F • d a = Fw * d y. Daher auch | f&r beide Dorkseiten, die für 9« = o i^ekh gross. 



\\' • da = l • F« ■ d y. daraus F a = Fw 0*2 — Xi)« 

." .V, 

Die hierbei geleistete Arbeit ist: 

As — d y (y — a) • y * d y ~ (f» • a • d y 

= (f, y dy — (p a da. 

.Vi ;<1 

Da für gewöhnlich F» und F konstant sind, kann 
man diese Gleichung ohne weiteres integrieren und 
erhih: 

durch weitere Umformung endlich 

A. = F ..jy. + ^(^-.)] 

Die Stabilität der U-förmigen Schwimmdocks. 

Während des Kommunizierens des Innenwassers 
mit dem Aussen wasser kann bei U-förmigen nicht 
angelenkten Schwimmdocks nur von einem labilen 
Gleichgewicht die Rede sein; es tritt also wälirend 
der Zeit des Hebens und Senkens. in welcher vor- 
genannter Zustand eintrifft, eine GefiUudung der sonst 
vorhandenen Stabilität dn. 

Von welchen Umständen die Grösse dieser Ge- 
fährdung abhängt, möge nachfolgend an einem an- 
fachen Beispiel analytisch abgeleitet werden. 




Ein gewöhnliches U-fömnges Dock (Fig. 1 1). in 

Fanden nur einmal längs geteilt, werde während des 
Senkens von einem Windstoss oder sonst einer 
Süssem Kraft mit einem Moment M um den Winkel ^ 

geneigt. 

Die Grösse dieser Krängung kann, von Massen- 



I vorhandenen mctazentrischcn Höhe .M g = a des 
Docks und der Grösse des äussern Momentes M an- 
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(= h) waren, nicht mehr 
Unks: Pig. ( 1 1) hi -= h— b • tf + 



dieselbe, 
b 
2 



denn $ie ist 

. b 

y ^h--r-y 



und rechts 
also ist 



hj = h + by 



- y.=h+ -tr 



Dieser l'nistard !iat aber zur Folge, dass die 
l;inilussK«-'Schwiin.ligktMlcn Vi und \ . des Wassers 
durch die backbord und sicucrbord gleich grossen 
Oeffnungen f ebenfalls verschieden, folglich auch die 
im nächsten kleinen Zeitabschnitt de redits und links 
einfliessendcn W assermengen A Q« A Oi« Diese 
betragen nämlich: 

^ Q, = f • « ■ dt I 2^ h, und 

^g, = f dt) 2g h, 

Dies ergicbt aber ein neues Drehmoment in der 
gleichen Richtung wie das Aeuss;re M und ver- 
grössert nunmehr dieses um den Betrag: 

dM = (AQä-AQ.) 2 

welcher als ein Mass der Qefihrdung der Stabilität 
angesehen werden kann, indem ein weiteres Neigen 



stattfinden rtuiss Obige Werte In die ddchung IQr 
dM eingesetzt gibt: 

dM«-^ f /« dt »^28(1 h+-V| h-^ 

L5st man die Binome unter den Wurzelzeichen 
mit Hilfe des Binomschen Satzes auf — und berück- 
sichtigt, unter der Annahme, dass y nicht gross 
sei — nur die Cilieder ohne und mit «jr in der ersten 
Potenz, so erhält man: 

dM=^ l-/< dt VJi ■ ^. 



Da '/ nach früheren auch gleich <f = 



dM =E 'J'f /» 



M 

a G 

wobei U das Gewicht von Dock und Sciiiii Jarstclll. 
SO ist 

Diese Gleichung besagt aber, dass unter sonst gleichen 

I mständen diese Gefährdung der Stabilität um so 
grösser ist, je grösser die Hinflussquerschnitte, je 
kleiner der Widerstand, den das Wasser beim Ein» 
fliessen findet, je kleiner die der Tauchung entspre- 
chende Niveaudifferenz h des Innen- und Aussen- 
wassers und je kleiner die momentane metazcntrische 
Höhe Mg — für geschlossene Wasserschieber — ist, 



Schrauben-Passagier- und Frachtdampier 

„Kong Haakon" 

erbaut von der Schiffswirfi von Schflmor ä Jensen Jetzt Eiderwerft Aktien-Gesellschaft in Tönning. 



M a s e Ii i n c n - B e s c h r e i b u n g. 

Di« Hauptmaschine ist als Dreifach-Expansions- 

maschine mit folgenden Dimensionen ausgeführt. 
Durchmesser des Hochdruckz\ linders . . 480 mm 
. „ Mitteldruckzylinders . . 770 . 

„ .N'iederdruckzylmders . 1270 , 

Oemeinsanier Hub ".'^0 „ 

Während der offiziellen Probefahrt in der Eckem- 
förder Bucht wurden bei 113 minutl. Umdrehungen 
1196 IHF und hierbei eine mittlere Schiffsge- 
achwmdigfceit von I3..S2 kn erreicht. 

Mit Rücksicht auf den zur Verfügung stehenden 
sehr kurzen JVlaschinenraum und um deshalb an 
Länge zu sparen, ist dfe Maschine mit Marshall- 
Stcueruiig. welche ja seitliche Lage der Schichcr- 
kasten bedingt, ausgerüstet. Die Zylinder sind unter 
sich stark versdiraubt und mit Ausnahme des Nieder» 
druck - Zylinders mit Dampfinäntcl versehen. Das 
Dampfzutührungsrohr des Mitteldruckschieberkastens 
ist als Kompensationstopfbuchse ausgebildet, wihrend 
zwischen Mittel- und .Xicderdrucksch ieberkasten eine 
Kompensationslinse angebracht ist. Der Hochdruck- 
zylinder wird mit Trick'schem Kolbcnschieber. der 
Mitteldruckzylinder mit Trick schem Ftachschieber und 
der Niederdruckzv linder mit Trick-Penn'schem Flach- 
schieber gesteuert. Der t lochdruckzylinder ist mit 
den zugehörigen Schieberkasten in einem Stück ge- 
gossen, während Mittel- und Niederdruchzj'linder auf- 



tSchluss.) 

geschraubte Schieberkasten haben. Die Kolben, 
welche aus Stahlguss hergestelllt sind, haben je nach 
Grösse mehr oder weniger konische Form, der Hoch- 
druckfcolben ist mit Ramsbottom-. Mittel- und Nieder- 
diuckkolbcn dagegen mit Biickleyringen versehen. 

Der mit den gusseisernen Zylinderstützen in 
3 Teilen gegossene Oberflichen-Kondensator hat dne 
Kühlfläche von I.^o qm. Die aus gewalztem .Messing 
hergestellten verzinnten Kühlrohre haben ancn äusseren 
Durchmesser von IM mm. Auf dem vorderen [Mttd 
des Kondensators liegt die rmstcucrungsmaschine von 
l.?5 nini Zvimderdurchmesser bei 130 mm Hub. 
welche in üblicher Weise mit Schnecke und Schnecken- 
rad die auf der entgegengesetzten Seite liegende 
Umsteuerungswelle betätigt und auch zum Drehen 
der Hauptmaschinc mit Hanfseil und doppeltem 
Schneckengetriebe verwandt werden kann. Das in 
einem Stück gegossene, sehr kräftig ausgeführte 
Fundament ist mit dem Kondensator zusammen ver- 
schraubt und trägt o Stück aus Gussciscn herge- 
stellte mit Wcissmetall gefütterte breit gehaltene 
Grundlager. Die aus Stahl gebaute und aus .1 ganz 
gleichen Teilen bestehende Kurbelwelle hat einen 
Durchmesser von 244 mm. In gleicher Stärke ist 
die mit 5 Ringen versehene 2600 mm lange Druck- 
welle hergestellt. Die aus demselben Material be- 
stehenden 2 Stück je .S700 mm langen Zwischen- 
wellen haben eine Stärke von 232 mm. Die öOOO mm 
lange und 268 mm starke Schraubenwelle läuft in 
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zweiteiligen auswechselbaren, mit Weissmetall ne- ! satz hergestellte vierflügeligc Schraube hat einen 
fütterten giisseisernen Buchsen, welche in dem mit Durchmesser von .i.MH) mm und eine Steigung von 
Cederwalls l>atent-Stopfbuchsc versehenen Stevenrohr ' 4350 mm. 

gelagert sind. Die aus Qusseisen mit AInminiumzu- j Die vom Kreuzkopf des Mitteldruck - Zylinders 
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und mittels Schwinghebel getriebenen, am 
zweiten Drittel des Kondensators ange- 
brachten Pumpen haben folgende Dimen- 
sionen : 

i Luftpumpe System Edwards 
5<ut mm 



1 Zirkulationspumpe 

doppeltwirkend . 

2 Lenzpumpen . 
2 Speisepumpen 



o 

- ä 

3 rr 2. 

3 5-? 



2Si» . 
HO „ 
HO - 

Zur Speisung der Kessel während der 
Fahrt dient eine auf Steuerbord liciicnde 
Wcirsche Pumpe, welche so bemessen ist. 
dass sie bei der grössten l-eistung der 
.Maschinenanlage nur 1 1 Doppelhübe p. 
Minute macht. Dieselbe arbeitet automa- 
tisch und wird durch einen Schwimmer 
reguliert, welcher sich im \'orwärmcr- 
tank befindet und auf einen in der Dampf- 
leitung nach der Pumpe befindlichen Dreh- 
schieber wirkt. Die beiden schim bereits 
erwähnten .Maschinenspeisepumpen dienen 
als Reservepumpen. |-erner liegt auf 
Steuerbord eine ßallastpumpe von 8() t 
stündl. Leistung und eine Donkeyunmpe. 
gross genug, um beide Kessel während 
lorcierler Fahrt aus der Luflpumpcnzistcrne 
speisen zu kfinnen. Die Speisepumpe für 
den Hilfskessel und die Injektoren sind 
im Kesselraum untergebracht. 

Die zur Erzeugung des elektrischen 
Lichtes dienende .Maschine ist ebenfalls 
auf Steuerbord untergebracht und besteht 
aus einer mit dem üleichstromdynamo 
direkt gekuppelten Kompoundmaschine von 
1 50 X 2(<0 mm Zylinderdurchmesser bei 
KiO mm Hub und 300 minutl. Llmdreh- 
ungen. 

Die beiden Hauptkessel, welche im 
Heizraum hintereinander liegen, arbeiten 
mit 1.^ .Atni. und haben je drei gewellte 
Flammrohre, und folgende Abmessungen : 

Länge i l -LS 




mm 





.VioO 




der Flammrohre . . 


<»H(» 




.Anzahl der Siederohre .... 


112 




Innerer Durchmesser der SieJerohre 


.SD. 




.Aeusserer . , „ 


S<) 




.Anzahl der .Ankerrohre .... 


|o2 




Innerer Durchmesser der Andkcrrohre 


7 1 




.Aeusserer „ „ .. 








IIS 


qm 


Roslfläche 


4. 


2'i 



i|m. 

Das .Material der Kessel ist weicher Siemens- 
.Wartin Stahl. Hei Jen .Mantelblechen war eine F'cslig- 



f-i>I. 6. Aii!>iciil der Mauptinasciiinc von Stcucrburdscite. 

' keit von nicht unter 27 und nicht über M t pro 
Quadratzoll vorgeschrieben, bei mindestens 20 pCt. 
Dehnung. Für die Feuer- und Hördelbleche wurde 
eine l-estigkcit von nicht unter 20 und nicht über 
M> t pro Quadralzoll heieb enfalls mindestens 20 pCt. 
Dehnung verlangt. 

her Hilfskesscl liegt auf .Steuerbord des Mciz- 
raums und ist nach dem Viktoria - Typ für eine 
von H,-] Alm. gebaut. Dimensionen sind folgende: 

Höhe 274.^ mm 

Durchmesser .... looo „ 
.Anzahl der Heizrohre . 77 „ 
fleii^flüchc .... I') qm 
Roslfläche I.-48 qm 



Querfestigkeit von Schiffen. 

Von .1. Itnthn. 
iForiJct/iinj; vnii S. X^4.i 

In dem früheren N'ortrag im .lahre l<»'l war die von den Spannungen geleistete . .Arbeit ein 
gezeigt worden, dass in einem beanspruchten System .Minimum ist. Dies ist die (Irundbedingung für das 
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Oleichgewicht der inneren und äusseren Kräfte.*) ' 
Daselbst war ferner gezeigt worden, dass eine der 
Bedingungen, damit die Arbeit der inneren Spannunj^en 
ein .Minimum ist. erfüllt wird, wenn die .Momente 
an den versciiiedenen Punkten eines Trägers, wie 
ihn Fig. 1 zeigt, durch die Simpsonsche Formel 
addiert werden. Die erhaltenen Produkte werden dann 
summiert und gleich Null gesetzt. Genau genommen 
müssten die Biegemomente durch die Trägheits- 
momente des Trägers an den entsprechenden Punkten 
dividiert werden, da aber der Triger überall gleichen 
Querschnitt hat. und das F.r^chnis jjlcich Null ge- 
setzt wird, so ist es in diesem Beispiel nicht nötig, 
die Division «ussufBhren. Es ist deshalb auch nicht 
nötijT. diese Ergebnisse mit dem durch die 
Simpsonsche Regel bedingten Faktor '/s multi- 
plizieren. 

Die üleichung 

-f 24 iM - - 46 Q a - 25(> w a- -~- 0 
ist daher eine Bedingtuig, damit die Atrbeit der 
inneren Kräfte ein Minimum wird. 

Wegen der Symmetrie des Trigeis imd der 
l.iiJnn^ iF-ig. i.i ergibt sich unter VemacMissigung 
des Eigengewichtes des Trägers 
Q _ + 4wa. 




Der NH'ert \'on M kamt daher besthnmt werden, 

wie es aus Tahcüc I zu ersehen ist. entweder ab- 
hängig von a. dem Intervall und w. der Belastung 

*J I3ne vollständige mathematische Untersuchung des 
Prinzirs der kleinsten Arbeit und seine Anwendung t>ei 
Iqgeniriiiaufg&ben zeigt die .Theorie des Qleichgewichles 
•laitbclMr Systeme und deren Anwendung", herausgegeben 
von Carl Gerolds Sekm, Wien, eine deutsche Uebersvlaiqg 
der italienisehen .Orl^akbhandhing von A. Castigliano. 



pro 1 ' Länge oder abhängig von der Länge ! dts 
Trägers und der Gcsamtbelastung W. Diese Werte 
von M und Q können noa verwandt werden zur 
Bestimmung der Hiegemomenle an den Teilpunkten. 
Aus diesen lässt sich dann die Kurve der Biege- 
moraente zeichnen, wie es in Fig. l geadiehen ist 
Nimmt man nun zunächst an, das? die Belastung 
nicht gleicmässig verteilt ist, sondern von Null an 
dem einen Ende bis w ao dem andern Ende zu- 
nimmt, wie aus Fig. 2 zu ersehen ist. dann 
werden wieder wie friiher in den ersten drei Reihen 



..1 




der Tabelle II die entspiechcnden Momente für die 
verschiedenen Teilpunlcte eingetragen. Diese werden 
ebenMIs mit den Simpsonschen Midti|diitatorcn 

multipliziert, dann die Produkte addiert, und das 
Ganze gleich Null gesetzt. 

Der so erhaltene Wert ergibt eine BeiSngung. 

dass die Arbeit der inneren Spannunjien ein Minimum 
ist. Der Wert von Q kann nun hier nicht durch 
die Bedingungen der Symmetrie bestimmt werden. In 
dem früheren X'ortraR war gezeigt worden, dass für 

ijede Unbekannte eine Gleichung gefundca werden 
kann. Die allgemeine Regel hierfür Jautet: 
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1. Teile den Träj^er in eine Anzahl Teile, ge- 
eignet zur Anwendung der Simpsonschen h'ormel. 

2. Nimm eine genü^^de Anzahl von Momenten 
unJ Kräften an. welche die Bestimmung des Biege- 
momentes an jedem Teilpunkt gestatten. 

3. Dividiere diese Momente durch das ent- 
sprechende Trägheitsmoment des Trägerquerschnittes. 

4. Summiere diese Werte mittels derSimpsonschen 
Formel. 

5. Multipliziere jedes der so erhaltenen Produkte 
mit einem entsprechenden Koeffizienten von einer der 
unter den Momenten schon niedeiSMchriebeiieii Un- 
bekannten. 

Addiert man diese Produkte und setzt sie gleich 
Null, so haben wir eine nötige Bedingung, dass die 
Arbeit der innern Kräfte ein Minimum ist. Hier- 
durch kann für jede Unbekannte eme Qleidiung ge- 
funden werden, woraus sich wiedenjm die an- 
genommenen Grössen berechnen lassen. 

Bei dem hier untersuchten Fall ehies Trägers 

mit Überall gleichem Querschnitt und gleichmässig 
zunehmender Belastung, dessen Enden fest einge- 
spannt shid. ist es mir nMig. die beiden Unbelctnnten 

.M und O anzunehmen, und e? brauchen wegen des 
überall gleichen Trägerquerschnitts die Trägheits- 
momente nicht berücksichtigt zu werden. Man wird 
nun finden, dass sich die erste Gleichung aus der 
Addition der Produkte (A\) in Tabelle Ii ergibt nach 

Tabe 



Tabelle Vlll. 



No. 



0 
1 

2 
3 
4 
5 

6 
7 
8 



17 
18 
19 
20 
8 



8 
0 
10 

II 

12 
13 
14 

IS 
1 10 

lle IX 



Momente 



M 



Pa 



1 + 



Q« 



0 

0 
0 
0 
0 

1 

2 
4 



M' Pa Q'a 



+ 



-i- 4 - 
4 
4 
4 
4 
3 
2 
I 

0 



0 

1; 

21 

3! 



+ 



3 

2| 
I 

0 



- 0\ + 
1 i 
2' 

3 
4 
4 
4 
4 
4 



0.0 
0.5 
2,0 
4.5 
8.0 
8,0 
8,0 
8.0 
8.0 













Produkte (M) 
























No. 


SM 




















M 


Pa 


Qa 


M' 


Pa 


Qa 


w a- 


0 


1 


1 


+ 0 


— 0 










1 


4 


4 


4 


0 










2 


2 


2 


4 


0 










^ 


4 


4 


12 


0 










4 


2 


2 


8 


0 










5 


4 


4 


16 


4 










6 


2 


2 


8 


4 










7 


4 


4 


16 












8 


1 


1 


4 
















--24 _^ 


+ 72 


- 24 










IT 


1 










+ 0 






IB 


4 




- 




4 


4 






19 


2 






z 




4 






20 


4 








• 








8 


1 




. 






















8 


1 


-T- 1 




^ 4 


+ : 


-f 4 


( - 0 


0 


0 


4 


4 


16 


20 




16 


4 


2 


10 


2 


2 


8 


12 


2 


8 


4 


4 


11 


4 


4 


16 


28 


4 


16 


12 


18 


12 


2 


2 




H) 


2 


8 


8 


16 


13 


4 


4 


12 


32 


4 


12 


16 


32 


14 


2 


2 


4 


16 


2 


4 


8 


16 


15 


4 


4 




32 




4 


16 


32 


16 


t 


! 




8 




0 


4 


8 


1 


2.) 




1 i,H 


-, 24 


-i-72 


! - 72 


-- 128 


(M) 


+ 48M 


+ 144 Pa 


— l72Qa 


+ 24 M' 


-|- 72 P'a 


— 72 Q'a 


-t- 128 wa2=0 



-f- 24 M 72 Pa — 168Qa -f- 36 M' + 96 P'a — 72 Q'a -f 128 wa*=0 
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Tabelle X. 









Produkte (P> 


No. 




y 






















M 

ni 


P a 




VI' 


P a 


y a , 


»a 


0 




0 


f 0 


+ 0 

1 


— 0 


1 
1 




— 1 




1 




1 


4 ' 


4 


0 




— 


- 1 


— 


2 




■> 


4 


8 


0 










3 




3 


12 > 


36 


0 






1 

- 




4 




4 


8 


32 


0 


•mmm 1 




— ' 




•S 




4 


16 ' 


64 


16 










6 




4 


o 


32 


16 






— 1 




7 




4 


16 i 


64 


48 , 










8 




4 


4 1 


16 


16 


— 1 


— 


- 1 


— 






+ 72 ' 


+ 256 


— 96 


~ f 


— 


— 1 


— 


17 




i L 
1 1 








-: 0 1 

-- 0 1 


1 A 

-|- U 


! 




18 




1 


1 
1 




1 


4 


A 

i 






19 




■) 


~ " 1 




l 


j 
•t 


o 






20 












1 t 
1 Z 




— 1 




8 




4 









4 


10 










— 1 


• — I 


r 

— 1 


-f 24 f 


-f- 64 


— 


— 


« 




4 


' 4 


Kl 


— 16 


-;. 4 


+ 16 


' - 0 1 


-f- 0 


<) 




4 


U) 


()4 


80 


16 


64 


i 16 


8 


lü 




4 


8 i 


32 


48 


« 


32 


16 


16 


II 




4 


16 


64 


1 1 2 




64 


48 


72 


12 




4 


8 


.32 


()4 


8 


32 


32 


64 


13 




3 


12 


3b 


96 


12 


36 


1 48 1 


96 


14 




2 


4 ) 


8 ' 


32 ' 


4 


8 


16 ' 


32 


15 




1 


4 


4 


M 


1 


4 


16 1 


•32 


16 




0 


Ü 


0 


U 


u 


0 


0 1 


0 






-r 72 


-— 25ö 


— 4«{» 


72 


+ 256 


-192 ! 


H- 320 


(P) 


j- 144 M 


rSi2P 


— 576 g 




-f 256 P' 


— 192 Q' 


-f 320|w^0 




+ 72M 


-r 256 P 


— 480 Q 


+ 96 M' 


4- 320 P' 


— 1920* 


4- 320 wa*=0 



Anwendung der Simpsonschen f-ormel unler Be- 
achtung der obenstehenden Kegel, indem man den 
Fiditor von M verwendet hat, welcher überall gleich 

der Einheil ist. Wir müssen nun aber r.ocli eine 
zweite Bedingungsglcichung aufstellen durch Multi- 
plikation der Produkte (M> mit den Koeffizienten von 

Q bczw. Q a. weiche in der Spalte unter x ange- 
geben sind. Hs ist hier nicht no\\g. auf das N ur- 
zeichen der Koeffizienten zu achten, da die Werte 
f^lcicli Null gesetzt werdi-i^ hürch Addition der 
Produkte \<y> in ilen ifi/tcn drei Reihen der Tabelle II 
und durch j Null .t/ iig erh&lt man die zweite 
Bedingung:>gldchung zur Bestimmung der beiden Un- 
bekannten 

Die Werte von (,) und M sind unter Tabelle II 
angegeben. Dieselben können in die i'ormcl für die 
Momente der Teilpunkte eingesetzt werden, wodurch 

sich dann für jeden derselben das .Nlonicnt ebenso 
genau berechnen iässt wie früher bei glcichniässig 
verteilter Ladung. Die Kun'e der Biegemomentc ist 

in demselben Massslab auf^^clrai^en wie in !"ig. I 
unter i! r Annahme, dass die ( iesanitbelastnng beider 
Träi^LT Jie^clhe ist 

Fig. stellt einen in sich "geschlossenen Träger 
dar von überall gleiciiem Querschnitt, dessen obere 



Gurtung gleichmlsslg belastet ist. Die vorhanden^ 
Symmetrie des ganzen Systems bedingt, dass in de^ 
.N\itte des unteren Teiles des Rahmens kerne quer 

gcriclilete Scheerkraft auftreten kann. Wenn man 
daher an dieser Stelle ein .Moment M und eine Kraft 
P annimmt, wie Fig. ^ zeigt, so kann man für jeden 
anderen Punkt des Trägers die Hiegcniomcntc nieder- 
schreiben, wobei noch zu beachten ist, dass an den 
unteren Ecken des Trlgers je eine bekannte Kraft 
gleich der Hälfte der gesamten Ladung angreift 
■Wan Icilc nun den Träger in gleiklic Teile, trage 
dann die sich ergebenden Momente in Talielle III ein. 
multipliziere diese mit den Simpsonschen Faktoren 
und dann noch nit den Koeffizienten der unbekannten 
Kraft P. Durch Addition der Produkte i.Mi und der 
Produkte (P) ergeben sich die nötigen Gleichungen 
zur Destlmtnung von M und P. Die gleichmässigen 
Teilstrecken sind mit a und die gleich-nässigc Be- 
lastung pro r engl, ist mit w wie früher ange- 
nommen worden. Die Werte von P and M kAnnen 
der Tabelle III entnommen werden. Durch Hinsetzi'H 
dieser ("iKissin in die l orniel für die Biegemomentc 
an den v ersehiedenen Teilpunkten |st die Momenten- 
kurve in i-'ig, .1 ermittelt. 

1 Ig. 4 zeigt einen I räger. welcher durch drei 
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Tabelle XI. 



No. 



0 

1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 



17 
18 

10 
20 
8 



8 

0 
10 

1 1 

12 
13 
14 
15 
16 



0 

0 
0 
0 

0 

1 

2 

4 



0 
0 
0 
0 
0 



4 

5 
6 
7 
8 
8 

K 
8 
8 



(0) 



No. 



0 

1 

2 

3 
4 
5 
6 
7 
8 



17 
18 
19 

20 

,s 



X' 



0 
0 

I) 

u 

0 
0 
0 
0 
0 



0 
0 
0 

t) 
(I 



Hrodukte (Q) 



w a- 



0 
0 
0 
0 
0 
4 
4 
12 
4 



0 
0 
0 
0 
0 
16 
16 
48 
16 



0 
0 
0 
0 
0 
4 
8 
36 
16 



I — 



24 1+96 



64 





+ IC 


- 16 


+ 4 


+ 16 


— 0 


+ 0 


20 


80 


100 


20 


! 80 


20 


10 


12 


48 


' 72 


12 


48 


24 


24 


28 


112 


190 


28 


1 12 


84 


12(> 


16 


64 


i 128 


16 


64 


64 


128 


32 


96 


! 256 


32 


96 


128 


256 


1() 


32 


128 


16 


32 


64 


128 


32 


32 


: 256 


32 


1 32 


128 


256 


8 


0 


1 64 


8 


(. 0 


32 


64 


4- 168 


4- 480 


— 1216 


+ 168 


1 +480 


— 544 


+ 992 



+ 192M + 576P — 1280Q +168M' 

Tabelle XU. 



+ 480 P' — 544 (y + 992 W a*=0 



Produicte (QO 



M 



Pa 



Qa 



M' 



P'a 



Q'a 



wa* 



I - 



8 




ü 




+ ü 


- 0 ' 


+ 


0 


+ ü i 


— 0 


+ 0 


9 




1 


' J 1 


16 1 


20 : 




4 


16 ' 


4 


2 


in 




2 


4 1 


16 , 


24 




4 


16 


8 


8 


1 1 




3 


12 1 


48 . 


84 




'2 


4« , 


30 


54 


12 




4 


8 


32 ; 


64 




8 


32 ! 


32 


64 


I.^ 




4 


i 


48 


128 : 




16 


48 ! 


64 


128 


14 




4 




16 


64 




8 


16 


32 


64 


15 




4 




lö 


128 




1(> 


16 ' 


64 


128 


16 




4 




0 


32 




4 


0 1 


16 


32 






72 


11)2 


— 544 




72 


+ 102 ' 


' - - 25f> 1 


+ 480 


tQ'j 


+ 72 M 


-r 192 P 


— .S44Q 


+ 


72 M' 


T 1 92 F' 


— 256 Q' 


-f 480 wa-=0 
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vertikale, mit ihm fest verbundene Stützen getragen 
wird, die unten an einem starren I-iindament be- 
festigt sind. Alle Teile sollen denselben Quersc!initt 
haben und das eine Peld des horizontalen Trägers 
ist mit einer gicichmässig verteilten Last w pro 
I' engl, belastet. Hs zeigt sicii nun. dass in diesem 
Betspiel sedis unbekannte Grössen angenommen 
werden müssen, che es möglich ist. fi"ir die gesaitite 
Konstruktii)n das vorhandene Hiegcinoment fest- 
zustellen. Wir nehmen hier ein .Moment M an und 
zwei senkrecht zu einander stehende Kn'.fte I' und 
Q am Fusse der Hnken vertikaieii Siutxc. lerncr ein 
Moment .W' und die beiden Kräfte H' und Q* am 
Fusse der mittleren Stütze. Man teilt nun alle Träger 
in gleiche Teile von der Länge a so ein. dass sie 
die .\n Wendung der Sirnpsonschcn [-Jcgcl gestatten. 
Es lassen sich wieder für jeden Teilpunkt die Biege- 
momente feststellen. Virelche in Tabelle VHI ein- 
getragen sind. 



Durch .Wultiplikation mit den Sunpsun-l-aklorcii 
ergibt sich Tabelle IX. und durcli weitere .MuHi« 
plikation mit den entsprechenden Koeffizienten von 
P. Q und Q' erhilt man die Tabellen X. Xf and XH. 

l^>eztii;l:cli der Koeffizienten \riri .W tinJ I" i>i 
zu erwähnen, dass dieselben den korrespondierenden 
Werten von M tmd P entsprechen mit den Aus- 
nahmen, dass in den Ninnmcrn 0 bis 8 die 
Koeffizienten von M' und P' gleich Null sind, und 
dass bei d-n Nummern 17, 1« l'> und 8 (an der 
.Wittelstütze) die Werte von .W uiiii 1' auch gleich 
Null sind. Man brauelit deshalb für die i.W't und 
(P'> Produkte ketne neuen Tabellen zu schreiben, 
sondern hat nur in den Tabellen IX und X zu be- 
achten, dass beim addieren der (Mi und (P) Produkte 
die nicht hierzugehörigen Werte ausgescluossen 
werden. Dasselbe gilt entsprechend von den (M'j 
und (P') Produkten. 

(Portsetzung folgt.) 



Mitteilungen aus 

Allsfemeines. 1 

Der in der letzten Nummer an gleicher Stelle 
in kurzer Beschreibung mit Skizze 1 aus der Marine- i 
Rundschau wiedergegebene Vorschlag einer ver> | 
besserten Kommandoturm - Konstruktion 

hat im Februarheft der .Warine-Uundschau zwei Er- 
widerungen gefunden. Beide erkennen die räum- 
liche Trennung der Artillerieicitung von der Schiffs- 
Icituiig als erstrebenswert an und beide schlagen 
als weitere \ erbesserung vor, zur Verhütung; des 
Eindringens der giltigen Gase in die Sehschlitze, 
Vcntilationsmaschincn in den Panzerschacht münden 
zu lassen. Statt des konischen Artillerieturmes 
mitten auf dem Kommandoturm (vergl. Fig. I des 
vorigen Heftes) wird in der ersten Erwiderung 
der Vorschla;^ i^cmaclit i vergl. nehenstelierKle Skizze i 
den Artillcricstand so in den Kummandoturm hinein- 
zubauen, dass er diesen um '/s m fiberragt. Dadurch 
soll an Gewicht gespart werden und die l'ehersicht 
nach hinten günstiger werden. Die konische |-orni | 
des .Artillerieturms ist vermieden, da diese das senk- 
rechte Aufschlagen der Geschosse begünstigt l)ie 
vorgeschlagene Spaltung des Koniiiiandii-l:ienicnlen- 
rohres in zwei einzelne Rohre hahen u ir jedoch für 
nicht nachahmenswert, da die Stundsicherheit da- 
durch nicht erhöht wird, sondern nur das Panzer- 
gewiclit. .lediich Jiirften hei der \ iirj.;eschla,i.;eneu 
Turmanordnung mehrere .Mängel zu bedenken sein. \ 
Der Uebergangswinkei zwischen den Wänden des 
.Artillcrieturnics mit denen des eigentlichen Korn- 
mandoturmcs bilden einen sehr bedenklichen Kugel- 
tang, ebenso wie die grossen geraden .Hachen der i 
beiden vorderen Turmseiten ein günstiges Aufschlagen 
der Geschosse erni()glichcn. \or allem aber wäre 
der vorgeschlagene Turm, nach den eingetragenen ' 
Abmessungen zu urteilen, viel zu klein, wenigstens ' 
der Hauptkommandoturm. Artillerie und Kummando- 
turm zusammen könnten hnch>ter.> s qm Buden- 
flSche besitzen, während z. B. der „Braunschweig"- , 



Kriegsmarinen. 

türm schon über 14 qm zeigt, ohne durchwein 

Trcnniingsschott auch noch Raum zu verlieren. Ent- 
sprechend dem Wachsen der Linienschiffe und damit 




der Vermehrung der Komniandoelcmente und deren 
Bedienungspersonal zeigt der Turnivorschlag der 
„Rivista Maritima' schon 17 qm BodenflSche. 

In beiden r.rwiderungcn findet man. dass für 
die Artillerieicitung bedeutend grössere Sehschlitze 
für nötig befunden werden, wie für die Schifis- 
leitung; diese .Notwendigkeit wird in der zweiten 
Erwiderung schon allein für Grund genug gehalten, 
die beiden Stände räumlich zu trennen und den 
Artillcrieturm stets oberhalb des Kommandoturmes 
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anzuordnen, weil dessen grössere Schlitze unten die 
Sicherheit mehr gefährden würden. Ferner wird 
bemängelt, dass der Turm so hoch aufgestellt wird, 
lind eine zu grosse Ziclfläcliu- darbietet, weil jeder 
Treffer mittlerer Artillerie durch Erschütterung und 
Oasentwicklung störend wirkt. Dieser übendl auf- 
tretende Fehler der Turmanordnunj^ war in dem 
im vorigen Heft im Auszuge wiedergegebenen Auf- 
satz der Rivista Marilima genügend gerügt worden. 
Des weiteren wird in der zweiten Erwiderung der 
Vorschlag gemacht, alle .Apparate und Kommando- 
elemente möglichst mitten im Turm um den Schacht 
herum zu gruppieren um dadurch an Panzergewicht 
zu sparen und zwar um den Betrag des Panzers 
(etwa ()..? mi von der hishcrij^cn (iiäting abwärts, 
der die Leitung der Kohrc und Kabel vom Turm- 
umfang zum Schacht schützen musste. Statt des im 
ursprünglichen Aufsat/c weiter niclit herührlcn hinteren 
kleinen Kommandoturmes, der als Keservckommando- 
stelie nicht verwendbar ist. da er keine Uebersicht 
nach vorn gewährt, empfiehlt der Verfasser mitt- 
schiffs über der Mittelartillerie zwei seitliche kleine 
Kommandostellen anzuordnen. Weil die Gcschwader- 
leitung einen sehr grossen L'eberblick über den 
Horizont und einen besonderen Schutz erlurdert. wird 
ferner der grundlegende Vorschlag gemacht, jedes 
Linienschiff nur mit einem Turm auszurüsten, der 
den eigenen Stab, nicht noch den Geschwaderstab 
aufnehmen kann, und ein hierzu besonders kon- 
struiertes Schiff als I-Iaggschiff auf Kosten des 
Cewichts einiger Geschütze mit besonders starkem 
l'eber- und l 'ntcrwasserpanzcr zu versehen, ohne 
dass dieses, wie jetzt immer, das tiefgehendste und 
<!aher langsamste Schiff mit dem genngsten Aktions- 
radius wird 

Einen kräftigen Angriff auf die Kamme 
macht das United Service Magazine. Es heisst dort: 

_!)er Wert der Ramme hat stark abgenommen mit 
der f^infüiirung des rauchlosen Pulvers, der Schnell- 
fcucrkanonen und des Torpedos grosser (ieschwin- 
digkeit und grosser Tragweite. In moderm n See- 
schlachten ist keine üclegenheit mehr, einen Ramm- 
versuch im Schutz des Pulverdampfo auszuführen: 
sie werden «idi in zu grossen Untfernungen aus- 
geführt werden: ein Rammversuch würde zu fröh 
bemerkt werden. Hie ( lefälirhchkeit des Gebrauchs 
der Kamme zeigt folgende L'cbcrlcgung. Das ram- 
mende Schiff muss dem Gegner den Bug bieten. 
Letzterer, wenn ein Linienschiff, kann gegen ersterem 
seine vier schweren Geschütze und eine volle Breit- 
seite der Mittelartillerie zuwenden. Das rammende 
Schiff bietet ein günstigeres Ziel als das zu rammende. 
Fehlschüsse durch verkehrte Scitenriclitung der (ie- 
schütze sind bei grösserer Annäherung so gut aus- 
geschlossen, die geringere Scitcnausdehnung des 
Rammenden bietet daher keinen Schutz, dafür atier 
bildet die grosse Länge desselben in der SLlnissrichtung 
eine Vergrösserung der Gefahr durch ücschützfeuer 
getroffen zu werden. Während des Itemmversuchs 
ist das rammende Schiff dauernd der Gefahr aus- 
gesetzt, durch Torpedos getroffen zu werden, das andere 
fast gar nicht. Schliesslich ist beim Rammen unbedingt 



sicheres Steuern eine Grundbedingung. Da das 
Steuern vom Kommandoturm aus ausgeführt oder 
doch wenigstens geleitet werden muss, würde ein 

einziger Treffer im Kii;niiKiiid<iiurm. oder das Kre- 
pieren einer grossen Granate in der Nähe desselben, 
voraussichtlich im Turm eine solche Verwirrung an- 
richten, dass das ganze .Wanövcr dadurch vereitelt 
werden wird. Bei der Annäherung der Schiffe sind 
Treffer am Kommandoturm wohl sicher zu erwarten. 
Hinzu kommt noch das grosse Gewicht der Ramme, 
das bei einem Linienschitf nacli .Abzug des Gewichts 
eines gewöhnlichen N'orstevens ca. Ii; — LSt beträgt, 
ferner bildet sie im I-rieden eine beständige Gefahr 
für die eigene Flotte, da bei Kollisionen ein mit 
einer Ramme versehenes Schiff stets grössere ! Sc'i;. Jc.i 
anrichten wird als ein Schiff mit gewöhnlichem 
Steven. Die eigene Beschädigung wird in beiden 
Fällen gleidi gefthilich sein. 

Deutschland. 

Probefafirten des Linienschiffs „Braun- 
SChweig" (nach .Marine-Rundschau). 

Meilenfahrten mit drei .Maschinen bei Neukrug. 

Um<,««„p. >|.S -^„SÄ. 

111,.^- 17 71 LS al I b,V>~ 7.().=i7 ls.74 

110.6 10 918 alUb.JO 7,(»57 18,54 

109.6 17 204 al0b37,S 7.750 I7,V4 

«)6,8 11404 a üb 15.5 7,764 16,485 

78,5 5 840 nat. Zug. 7,052 14.18 

OO.o 3 684 „ 7,759 11.85 

50,0 1 O.SO , . 7,744 8,475 
Mit 2 Scitenmaschinen 

7.?,0 3 2SS ohne 7,650 12.25 

103,6 10 225 aub20 7,650 16.09 
.Mit der Mittelmaschine 

<i 1.7 4 04S - 7. '»'MI 1 2.2" 

Bei den Dauerfahrten sind folgende Ergebnisse 
erzielt: 



0 «lUndli; 
ron'lerh! 



tj4 Altiiulii;^' 
ÜituuKabrt 



»-illrj'rnt* 
Kiiliti de.-. 
„UklUluotAII* 



108,1 96.9 — 

17 17(> II 382 18 521 
al 1 b .^s aO bll.4 — 



Umdrehung, p. Min. 

IFS 

Luftüberdruck mm. 
Kohlenverhrauch p. 

qm Roslfl. kg .an6.27bl82.4 — — 
Kohlenvcrbrauch p. 

I RS Gesamt!, kg 0,898 0,751 0.905 
Kohlenvcrbrauch 

Gesamt kg . . 16 010 — — 
Tiefgang ni . . . 7,675 — — 

Geschwindigkeit 

Seemeilen cc. 18 etwa 16,3 19.01 

Zusatzwasserverbr. 

p. St. I . . , 1040 — 
Das Ruder liess sich mit der Maschine in 52 Sek. 
von Bord zu Bord legen 

Das .\usset/.en der Ruderboote, zweier Barkassen 
und einer Rinasse dauerte mit den elektrischbetriebenen 
Krähnen 13 Minuten. 

*j a gibt den Luftdruck im Heizraum ffir Cylinderkcssel, 
b für Wasserrohrkessel an. 
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Die Geschütze sind angesdHMsen. Beschidi- 
gungm sind nicht eingetreten. 

Des Vergleichs wegen sind die Ergebnisse der 
forcierten 7 ahrt des engltscheii Uniensditfb .Hin- 
dustan" beigefügt. 

.Hindustan" hat ein Deplacement von 16 350 t. 
Braunschweij; von 1 .? 200 t. Bei dem um 24 pCt. 
grossem Deplacements ist ersterer bei der geringen 
Mehrleistung von 1000 I PS über einen Kn schneller 
gelaufen, wobei auch noch in das Gewicht fällt, das? 
diese Geschwindigkeit während 8 Stunden eingciialten 
ist, gegen nur h Stunden bei ßraunschwcig. 

Auffällig sind noch die Angaben über die Meilen- 
fahrten über 18 Kn Geschwindigkeit, die ohne Zweifel 
eine Unrichtigkeit oder einen Druckfehler enthalten 
müssen. Da die Angaben der dritten Meiienfahrt 
mit 109,6 Umdrehungen denen der 6stöndigen Dauer« 
fahrt annähernd entsprechen, sind diese wohl als 
' richtig anzunehmen. Die Zahlen der ersten und 
zweiten Fahrt Mnd dagegen mit denen der dritten 
Fahrt wissenschaftlich und praktisch nicht vereinbar 
und müssen daher als unrichtig gelten. Die zweite 
Fahrt ergibt eine über Kn grössere Geschwindig- 
keit, aber nur eine Umdrehung p. Min. mehr, dabei 
ca. .100 I P S weniger. .Auch die erste Fahrt passt | 
durchaus nicht mit ihren Zahlen in eine dureil die 
letzteren Zahlen aufgestellte Kurve. Der geringere 
Tiefgang bei den beiden ersten Fahrten gegenüber 
dem der dritten Fahrt kann auch in keiner Weise : 
eine Erklärung hierfür bieten. 

S. M. 5. „Elsnsa^t welches das Ruder verloren [ 
und den Steven gebrochen hatte, :>t am \(>. I-ehruar 
ausgedockt und wird die Probefahrt fortsetzen. 
Die ganze Reparatur hat also nur 2 Monate gedauert. 

Der klciiic Kreuzer „Mönchen" hat am 
\6. Januar die viertägige Probefahrt erfolgreich 
erledigt, wobei die OeschOtze angeschossen sind. 

Die Fertigstellung der „Lübeck" (Vulkan) 
und der „Berlin' i Kais. Werit Danzigi wird im März 
crfblgen. 

Die aktive Scfilachtflotte wird im l aufe 
dieses Jahres cndliLh die vorschriltsmässige Zahl von 
16 Gefechtseinheiten zählen, während sie gegen- 
wärtig als Notbehelf nur über 1 2 verfügt. Die letzten 
beiden Linienschfffe der Brandenburg - Klasse, die 
l inieii^cfiific „Urandenbiirg" und „Kurfürst l"riedricli 
Wilhelm", beenden in Kürze ihren L'mbau und treten i 
dann in den Frontdienst ein. in dem sich die anderen | 
beiden umgebauten Linienschiffe der Brandenburg- 
Klasse „VVcissenburg" und »Wörth" bereits im Laufe j 
des verflossenen Jahres bewihrt halsen. Ausser den \ 
beiden tiingebanten bezw. modernisierten Linienschiffen 
sollen die beiden neuen Linienschiffe der hraunschweig- , 
Klasse .Hessen" und .Preussen" noch in diesem 
Jahre zum iTontdienst bereit sein. 

Das bisher noch immer ausstehende Ver- 
messungsschiff, das durch den f jat der Marine ' 
für das Rechnungsjahr 1004 durch den Reichstag 
bewilligt worden ist. hat das Reichsmarincamt nun- \ 
melir der Werft der Aktiengesellschaft „Weser" bei 
Bremen zum Bau in Auftrag gegeben. Von den ] 
sechs für das Jahr 1904 bewilligten Schiffsbauten j 



hat diese Werft mithin nicht weniger als drei erhalten 
und zwar den Panterkreuzer .C, den kleiiKn 
Kreuzer .N". den die Werft auf ihier Filiale in 

1 Gröpeling auf Stapel gelegt hat und das neue V'er- 
I messungsschiff. Dieses wird nach gänzlich neuen 
} Qesichtepunlrten gebaut werden, es soll vor allem 

ein tüchtiges Seefahrzeug sein, um sowohl im In- 
lande als auch im Auslande bei den Hochscever- 
messungen unter ungünstigen Witterungsverhältnissen 
verwendet werden zu können. Die Bauausführung 
soll nur ein Jahr in .Anspruch nehmen In diesem 
Jahr will die Marineverwaltung noch ein zweites 
Hochseevermessungsschiff auf Stapel legen lassen, 
da die Durchführung der als notwendig erkannten 
Vermessungen eine brennende Tagesfrage ist. 

Die jetzt angeordneten In- und Aus&erdienst- 
Stellungen zum Frühiahr 1405 werden in unsettr 
Flotte überaus zahlreich sein. Ausserdienststellungen 
wurden beim schwimmenden Material verfügt : 1. des 
grossen Kreuzers .Vinete* nadi Rödckehr aus den 
amerikanischen Gewässern ; 2. des grossen Kreuzers 
..Hertha" nach Heimkehr aus Ostasien ; .V der Schul- 
fregatte «Moltke* nach der Ankunft in Kiel aus 
Westindien: 4. des kleinen Kreuzers .(leier" nach 
Meimkehr von der ostasiatischen Station und nach 
erfolgtem Austritt aus dem Verbände des Kreuzer- 
geschwaders. Diesen Ausserdienststellungen stehen 
folgende Indienststellungen zum Prühiahr resp. inner- 
halb der Frühjahrsmonate — je nach der Fertig- 
stellung der Schüfe durch die Bauwerften — gegen- 
fiber: I. des neuen Lhiienschiffes .Hessen* nach 
Vollendung durch die Germaniawerft : 2. des neuen 
Linienschiffes „Preussen" nach Fertigstellung durch 
den Stettiner Vulkan (beide Schiffe haben vorerst 
f*robefahrten abzuhalten 1. .L des durch die Wilhelms- 
havencr .Marinewerft umgebauten Linienschiffes 
.Brandenburg" (die Schiffe komnjer. im Sonmier- 
halbjahr zum Eintritt in den Verband der heimischen 
Schlachtflotte): 4. des Schulschiffes „Charlotte" zur 
Aufnahme eines Teiles der neu eintretenden See- 
kadetten und Schiffsjungen; 5. des kleinen Kreuzers 
.Berlin* zur AblMltimg der Probefehrten (diesen soll 
dann die sofortige erste Frontdienstverwendung des 
Schiffes folgen); 0. des Spezialschiffes .Grille" zur 
Abhaltung von Admiralstabsreisen in den KQsfen- 
'^ewässern der Ostsee und der Nordsee: 7. eines Ver* 
mcssungsdampfcrs für die Hochsccvcrmessungen in 
der Ostsee. 

England. 

Auf dem Schlachtschiff „Victorious** werden 

2 der 12" Barbette-Qeschfitze herausgenommeR 

und durch Au t Drahlkanonen ersetzt. .\uf dem 
Schlachtschiff .Magnificent" geschieht dies mit allen 
4 12" Kn. 

Hs \erlautct. dass :uif den Schlachtscshiffen der 
„Brltannia"-Klasse die 6" 5K nicht durch T,?>"SK 
sondern sogar durch 9,2" SK ersetzt werden sollen 
l'ür dieses Gerücht spricht die Tatsache, dass noch 
nicht an den lieschi'itzaufstellungen auf diesen Schiffen 
gearbeitet wird. Nach anderen .Nachrichten sollen 
wieder die b" SK beibehalten werden. . 

Der Naval and Milihiry Reconl gibt folgende 



L kjui^ud by Google 



No. 10. 



SCHIFFBAU 



Seite UU 



AngibeTi über die Schlaehtsctaitfe des .JLntd 
Nelson**.Typ: 

Tirösstc Geschwindigkeit 18 Kn 

Marschgeschwindigkeit 16';, 

IPS 16 150 

Armierung: in l : kn i d. in ».2" Kn. 
Doch ist dieselbe nucli mclu endgültig festgelegt. 
Dicke des Ofirtelpanzers mittschiffs . . . . 12" 

, . AunMupanzers h " 

vom 0" 

. n » hinten 4" 

Mittlerer Tiefgang Jo' 

N nrzüj^licli «ollen die Probefahrten des Auf- 
klärungskreuzers „Sentinel" ausgefallen sein. 

Die Geschwindigkeit wShrend 8 Stunden betrug 

2 ^.2-!'» Kn. Die Ausriistunt; war vnllständirj an 
Bord, ebenso Vorräte. W aliiend der Fahrt herrschte 
Windstärke 4—5. Die .Maschincnlcistung betri'g 
durchschnittlicli lT5o(i 1 1' S. Die l iiulrehiin^cn 
. 205 per Minute. Hei der "ostündii^eii Kdhlenver- 
I brauchsfahrt wurde fcstRestellt. da>s hei einer (ie- 
schwindigkeit von lü bis l : Kn l t Kohle für 1 1 $ecr 
meilen Wegstrecke genügt: ' , der Maschinenkraft 
, lieferte l'> Kn üeschwintli^'kcit I)ic vun Vickcrs 
gebauten Kessel funktionierten gut bei geschlossenen 
Heizräumen und 2* bis 2'^!^" Luftüberdruck. Der 
Wasservcrlust für I(mh) IPS betrug für 24 Stunden 

3 t. der Kohlenverbrauch i.l Ibs p. St. und IPS 
auf der feierten Fahrt. Die .Sentinel" ist 360' 
lang. 40' breit und erledigte die Probefahrten mit 
einem Deplacement von 2920 t. Sie hat eine hohe 
Back, mittschiiis aber nur gelingen Freibord und 
bietet so ganz das Bild eines vergrösserten Torpedo- 
boot.szcrstörcrs. Durch das Fortschneiden aller Auf- 
bauten, durch die geringe Höhe des .Mittelschiffs 
und durch den kleinen Kolilenvorrat ist soviel Gewicht 
gespart gegenüber unsem kleinen Kreuzern, dass die 
erreichte üeschwii digkeit von über 25 Kfl keinem 
Fachmann ein Erstaunen abnötigt, da unsere kleinen 
Kreuzer des .'Hamburg' -Typs bereits Ober 23 Kn 
gelaufen sind, infolge I-ortfalls der Hütte und anderer 
Decksaufbauten kann der zur Unterbringung der 
Resatzung verfugbare Raum nur sehr klein sein und 
miiss unbedingt zu rnbei|iiemlichkeiten führen. Die 
Kommandobrücke ist zweckentsprechend sehr hoch. 
Sie besitzt vorn einen Signalinast mit einer (iafiel für 
Funkentelegraphie. Die A\aschtne besteht aus 2 Satz 

4 zylindrigen Dreifach • Expansionsmaschinen. Die 
Zylinder stehen vorn auf ge>i.!imiedetcn runden, hitiirn 
aufgegossenen kastenförmigen Trägern. Die Schrauben 
besitzen 3 losnehmbare Flügel und bestehen, ebenso 
■A ic die Nabe, aus Bronze. Die .Artillerie besteht aus 
10 12 Ibs SK und KJlbsSK. Das Schiti besitzt 
femer 2 18" Torpedorohre auf Deck. 

Bei ca. 8750 IPS wurden 22 , Kn. bei ca 
1.1 12.^ IPS wurden 24' ^ Kn erreicht. .Wan sieht, 
welchen ausserordentlichen Kraft- und üewichtsuit- 
wand der letzte Knoten erfordert hat. 

F.inigc .Vngabt-n über ^riüitliche .-NufklärungS- 
krcu^er bringt l.e Yacht vom II. I ebruar. 
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Breite ni 11,58 

Tiefgang in 4,35 

DepLicenu-nt t 27.SO 

IPS 

Aktionsradiu» bei 10 K.n . . 30 000 6000 
Kohlenvorrat normal t . . . ? 200 
. maximal t . . , ? 500 
Dicke des t^eitenpanzcrs mm. ■ 51 i 51 

. » Panzerdecks • ? ' 40 i 
Hefe d. Seltenpanz. unt. C WL ? .0.75 m 

Die Armierung aller Scouts ist die gleiche. Die 

Besatzung beträgt 268 Mann. 

Die Pläne sind von den Firmen selbst ausge- 
arbeitet; auch sind die Dimensionen der Schiffskörper 
von diesen selbst bestimmt. Bin Aktionsradius von 
.3000 Seemeilen war gefordert. Die Angabe von 
l-orward und (jowan mit oooo Seemeilen Üt wohl 
ohne Zweifel übertrieben. Die aiig^benen Fanzer- 
dicken sind nur die grösslen Masse. Der vertikale 
Panzer ist an den Fnden. der Deckpanzer an den 
horizontalen Teilen dünner. Die Kosten eines solchen 
Schiffs betragen .S.4 .Willionen .Wark. sind also höher 
als die eines deutschen kleinen Kreuzers von 24 Kn 
Geschwindigkeit. 

Für das kommende Jahr erwartet man eine Ein- 
schränkung der Forderungen für Neubauten um einen 
Betrag von o.i 000 000 Mk. Da zunächst die Staats- 
werften mit Arbeit versorgt werden müssen, befürchtet 
man. dass für die l'rivatwerften nur wenig .Neubauten 
übrig bleiben werden, was bei der augenblicklich 
schlechten Lage der Schiffbauindustrie sehr beklagt wird. 

.Mljiihrlich haben in !>ien^t befindliche englische 
Kriegsschiffe eine ssiuiKlige lorciette l'ahrt zu er- 
ledigen. Bei dem Chinesischen (leschwader sind 
hierbei sehr günstige Leistungen erzielt. Alle Schiffe 
haben die Maschincnleistung der 8 stündigen Abnahme- 
probefahrt überlassen. Die Geschwindigkeit konnte 
nicht überall gross ausfallen, da die Schiffe zum 
Teil seit einem Jahre nicht mehr gedockt hatten und 
infolgedessen viel Anwuchs am Schiffsboden gehabt 
haben werden. 

Die Ergd>nisse sind: 
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zeigt es steh aber, dass das geopferte Gewicht nutz- 
bringend verwendet ist. Die sogenannten Armstrong 
Cruisers. die seiner Zeit bei minimalem Maschinen- 
gewicht ganz überraschende Geschwindigkeiten ent- 
wickelten, können bekanntlich im Dienst nie wieder 
annähernd die Probcfahrtsrcsultate erreichen. 

Auf den englischen Kriegsschiffen sollen a]le 
Oaft'eln beseitigt werden. — Wieder ein Schritt 
weiter zur Verminderung der im Gefecht leicht weg- 
schicssbarcn Takelage, der vielleicht infnjj^c Rinführiing 
der i'unkcntclegraphie erst möglich geworden ist. 

tMe Adtniralitit hat mit einer Beig^fesellschaft 
aus Genua einen Kontrakt abgeschlossen über 
die Hebung des Torpedobootszerstörers 
„Chamois*'. der am 24. Sq>tember 1 904 b«m Kap 
Papas itn Golf von Patras gescheitert ist. 
) Die Ingenieure sollen in ZukLintt den Titel 
Ingenieure verlieren und die gleiche Rang- 
I bezeichnung erhalten wie die Seeoffiziere. 
I Auch die l^niform soll fast die gteiche werden. 

Das Prämiensystem, weiches aticli auf der 
Werft in Cliatham eingeführt wurde, hat man dort 
bislang nur in geschlossenen Werkstitten verwendet. 
Da in dicken aber meistens mit etwas Sorgfalt gut 
abschälzbare Arbeiten ausgeführt werden, das Prämien- 
system indessen gerade für solche Arbeiten bestimmt 
ist, die sich nicht leicht abschätzen lassen, so kann 
man wohl sagen, dass die Einführung des Systems 
auf dieser Werft ein Fehlschlag gewesen ist. 

l-'ür Stapelläufe wird zum Schmieren der 
Schmierplanken jetzt allgemein ein Gemisch von 
Talg und riargarine verwendet. 

Die Versammlung der institution of Naval 
Arcliitects wnd am 12. — 14. April stattfinden. 

Die im vorigen .lulire bewilligten grösseren Schiffe 
erhalten folgende Kessel: 
Linienschiff .Nelson" . . Babcock a. Wilcox 

.Agamemnon" Yarrow 
Panzeikreuzer „Shannon" 
, „Defence" 

, .Minotaur" . Babcocil a. Wilco.\ 

Frankreicli. 
Nach Armäe et Marine ist das Unterseeboot 
„Alose** das let/tc von 10 Schwesterschiffen, die 
für Algier, Tunis und Korsika bestimmt sind. Die 
Angaben sind: 

Länge 78.74 ' 

Breite 7.4.S ' 

Deplacement . . . 6« t 
Geschwindigkeit . . «s Kn. 
Besatzung .... n .Wann. 
Der .Antrieb ist nur elektrisch. 

Die Unterseeboote des ndneraude**-Typ 
erhalten Akicnnnilatoren fCr 600 I P S und 1 2 Kn 

GesciuvinJigkcit. Ks sollen indessen für die iieue?ien 
Buotc andere Akkumulatoren vorgesehen sein, die 
auch nur ebensoviel wiegen wie die bisherigen, aber 
1000 IPS für l() Kn Geschwindigkeit leisten werden. 

Das Unterseeboot „Korrlgan" blieb in Biserta 
12 Stunden unter Was.ser. ohne dass sich dadurch 
unangenehme oder schädliche I-in\virl<inigen bei der 
Uesat/ung zeigten. Der Dienst auf den L ntcrscc- 



: booten scheint aber doch der Gesundheit sehr ge- 
I fährlich zu sein. Der Wifwe eines nach zweijährigem 
L'nterseebootsdienst verstorbenen Leutnants ist gericht- 
lich eine höhere Pension zugesprochen, da der ToJ 
durch Unterseebootskrankheiten veranlasst sein soll. 
I In The P.ngineer wird, scheinbar aus französischer 
Quelle stammend, ein .Aufsatz über Panzerkreuzer 
I veröffenilicht, in dem eine ausführliche Beschreibung 
I des neuesten l^jelrts des Panzerkreuzers „Edgard 
Quinef* im Vergleich mit den Panzerkreuzern 
i anderer Marinen gegeben wird. Nach dem neuen 
Schiffbauprogramm. welches von dem Budget-Bericht- 
erstatter für \ Mr. Charies Bos aufgestellt ist. wird 
I für 1 rankreich der Bau von 9 Schlachtschiff-Kreuzern 
' von 24 Kn Geschwindigkeit verlangt. I)icl1.uiptang.iben 
i des „Edgard Quinef. welcher auch bereits 24 Kn 
' Geschwindigkeit erhalten soll und von der jeunc e:ole 
als ein Vorläufer der 24 Kn-Schlachtschiffskreuzer 
bezeichnet wird, haben aber nur wenig .Aehnlichkeit mit 
«tenen eines Scfaladitschiff. Die Hauptangaben sind: 

Länge loo m 

Deplacement . . . 14 000 t 
Geschwindigkeit. . 24 Kn 

IPS 400(10. 

üeber die Kessel ist noch nicht entschieden. 
Die Maschinen werden auf .1 Schrauben verteilt. 
Kohlenvorr., normal t 
, grösster 24U(> t 
Artillerie . . . . 2 24 cm S K in Einzeltürmen 
16 16,4 cm SK in noppcltümen 
und Kasematten 

8 6..S cm S K 
16 4,7 cm S K 
2 3,7 cm S K 
Dicke des Gürtelpanzers mittschiffs o". 
Die Munitionsausrüstung ist nachträglich be- 
deutend erhöht, was wohl auf ürund der ürfahrung 
im lussisch - japanischen Kriege geschehen ist, WO 
/.. ß. die l'lotlc des .Admirals Kamimura wegen 
.Munitionsman,i;els die Verfolgung der Russen hatte 
aufgeben müssen. 

Gewicht der Maschincnanlage 3000 t. 
Der Bericht weist noch darauf hin, dass SdiiSe 
v(jn der Länge des „Edgard Qulnet** mit einem 
Latcralplan von 13500 g' ganz ungewöhnlich gute 
Ziele für Torpedos abgeten werden. Im allgemeinen 
hat man bei detn Schiff der Geschwindigkeit ungefähr 
alles geopfert. Der Seitenpanzer erhebt sich z. B. 
nicht wie bei allen neueren Schiffen bis zur Batterie. 
' sondern nicht einmal 1 m über die C W L. 

Das Turbinentorpedoboot „Libellule". 
' welches am H). .Mai lö'M) als Versuchsboot der 
i Sociele de la Mediterranee in Auftrag gegeben ist. 
I ist anfangs Februar vom Stapel gelaufen. Das Boot 
I gleicht im allgemeinen an Dimensionen den Iran- 
I zösischen Torpedobooten Ii. Klasse, ist aber länger. 
I Die Länge beträgt 36.4 m, die Breite 3,32 ni, der 
Tiefgang hinten l.on m. Es hat einen sehr leichten 
mit Petroleum zu heizenden Kessel. Das Gewicht 
der Kesselanlage wiegt nur 2H00 kg. Das Boot hat 
.? Schrauben. Die Turhiiu n sollcrfc IHOO l'mdrehungen 
I mactien. Das Boot trägt nur ein Torpedoruhr von 
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3.75 m i^nge. 0,385 m Durchmesser und sonst gar 
keine Geschütze. Die Besatzung soll aus 14 Mium 
bestehen. 

Der Kt^chiltzte Kreuzer „Chateaurcnauit", 
welcher aus Ostasien heimbeordert ist. soll sich in- 
folge einer Orundberührung eine über I05 m Innige 
Einbeulung des Bodens zugezogen iiabcn. Binc 
Reäie von Doppelbodenzellen sind vollgelaufen. 

\-i drr Küs'i- vim üahinchina ist der 
Panzerkreuzer „Suli>" gescheitert, üs steht 
noch nicht fest, ob derselbe erhalten werden kann. 

[)(.r F'arizcrkrcu7(.T ..Klebet** muss die St. B. 
Schraubenweüe erneuern. 

Italien. 

Das Budget von 1905 soll um lo Miil. M. 
erhöht werden. 50 .Will. .\\. sulUn zum Bau vnn 
3 Pknzerkreuzern von lUOOO t Üepl. und 30 Torpedo- 
booten bewilligt werden. Ueber die beantragten Neu- 
und l'mbauten werden wir in nftchster Nummer 
näheres bringen. 

Die 4 in Bau befindlichen Unterseeboote 
haben die .Xanien .,Squalc". „NarvaIO**,„Ot«vla'* 

und „TricIlCCO" crhalteii. 

Die ersten \ ersuche mit dem in \cnedig erbauten 
Unterseeboot haben stattgefunden und gute Hr- 
gebnisse geliefert. 

Japan. 

Nach Daily Telegraph soll in Japan selbst 
ein LInienschifr von 14000 t und irt'/, Kn Qe- 

«chwindißkeit begannen wertlm Nach einer neueren 
Meldung aus Schanj^Iiai sollen 4 weitere Schlacht- 
schiffe nach Art i!er cn|>li.schcn in f:ngland gebaut 
werden und bcreit> ildrihin vergehen sein. Auch 
seien dort üeschülze im Werte von \o .Willioiicii S\. 
besteUt. 

.Man vcrnnitct. dass der geschützte Kreuzer 
„Takasago" I hsoTi von iiom Länge. 4J0ü t 
Oepl. und 22 Kn Geschwindigkeit verloren ge- 
gangen ist. da seine gesamte Besatzung in der amt- 
lichen Verlustliste mit aufgeführt ist. 

Schweden. 

Von den ftir den schwedischen tfaushalt für 

'ietr und f^"lnt1c für I'm».> ihi\t, ausgesetzten 
00 Millionen .\larl< werden 7 Millionen Mark für 
SchifEsbauten verwendet. 

Vereinigte Staaten. 

Mit der Holland Co. sind jetzt 2 Kontrakte ab- 
geschlossen über Lieferung zweier Lntcrsec- 
boote des „Holland ■- ["yps. Das eine wird lO.S' 
lang und kostet 2.S(ion(i' Doli.. Jas andere s|' hing 
und kostet 2UU OUÜ Doli. Ks Iiat Jen .Anseh-. in. als 
sollten von jeder .Art 2 Boote, nl.^o im (ianzen 
4 .Slüeli gebaut wlii1l:i. 

Der .Warinc-.Ausschuss des lif)i:se ot Repre-en- 
tativc.s hat beschlossen, den l'au von nur 2 Schlacht- 
schiffen von I6G0.I t in Vorschlag zu Idingen. 

Das Marinedepartement hat in Pearl. Harbour 



und Honolulu Grundstücke erworben, um dort 
Arsenale anzulegen. 

Der geschützte Kreuzer ,.Chattanoga" 
I hat auf der Probefahrt l(>,oo5 Kn erreicht, ist somit 
der schnellste seiner Klasse geworden. 

I5;sher w iirden die forzierten Fahrten immer von 
Cape Ann nach Cape Porpoisc, eine Strecke von 
etwa 60 Seem. unternommen. Diese Entfernung 
wurde noch dtircli \ erankerte Markbnote in Zwischen- 
strecken geteilt. Bei .Chaltanoga" ist hiervon zum 
ersten Male abgewichen. Man hatte vorher durch 
.Weilcnfahrlen die rmdrehnngszahl der .Maschinen 

ifür die einzelnen ücschwindigkcitcn bestimmt, dabei 
gefunden, dass das Schiff bei 180.5 Umdrehungen 
eine Geschwindigkeit von l(),66.S erhält. Auf der 
4 .stündigen forzierten Fahrt haben die Maschinen 
im .Wittel 1.m<..=i l'mdrchungcn gemacht. Hierdurch 
ist die ücschwindigkcit von Seem. bestimmt. 

Es hat dies Verfahren den Vorzug grösserer Einfach- 
heit und auch grösserer Oenauigkeit, da man von 
Ebbe und Flut unabhängig ist. Andere Marinen, 
so auch die deutsche, haben schon lingst dies Ver« 
fahren eingefitlirt Die übrigen Prohcfahrtscrgebnisse 
waiirend der 4 stündigen Fahrt sind folgende: 

I P S 5390 

Kohlen p. Std ii q' Rnstfläche 2.S.4 Ibs 
I PS p. q' Kostfläche . . . 18 Ibs 
Kohlen p. Std. u. IPS. . . t.Q7 Ibs 
I .Witte Dezember wurden auf dem l.inienscliiff 
I „riassachuselts'* durch Herausliicgcn der Packung 
von Mannlochdeckeln 4 Leute getötet. 

Das starke Rauchen der Schornsteine 
j des Linienschiffs Maine, das wir in letzter Nummer 
I erwähnten, soll durch fehlerhafte Kesselkonstruktion 
; hervorgerufen sein. Finc grosse Zahl der Rohre 
soll auch vcrbdgcn sein. Das Schiff hat Niclausse- 
Kessel. Von anderer Seite wird wieder behauptet, 
dass das Kessels), Stern (Niclausse» an sieh nicht die 
Schuld trage, stmdcrn dass durch häufiges Beschicken 
der Kessel und aufmerksame Bedienung starkes 
Rauchen leicht vermieden werden könne. Da uns 
seitens der Firma .1. & A. Niclausse eingehendes 
.Material über diese .\ngelegenheit imd die l.eistiuigen 
i ihrer Kessel zur Verfügung gestellt ist, werden wir 
I demnächst genauer darüber berichten, 
i Um das Aufschlagen der 3.7 cm .Ahkomm- 
: geschosse in See auch über 300 m hin sichtbar 
j zu machen, wurden befriedigende Versuche mit 
i stählernen ("lesLhossen mit Sehr grosser Höhlung und 
i Kopfzünder gemaeht. 

Beschiessungsversuche von 11.43 cm 
harveysiertcnStahlschildcniUcthlehem.'^tecICo.) 
; für 15.2 cm Bai bette- l^fetten haben ergeben, dass 
' die Schilde gegen gleiche Artillerie keinen Schutz 

melir gew ahren, da die Platten \ nn 1.^.2 cm - (le- 
scliosscu. die unter einem Aufschlagwinkei, wie sie 

! bei Qcfechtsentfemungcn von .)000 m vorkommen, 
Jurcli Alllagen wurden, wilhrend sie gegen schwächere 
.\rtilieric absolut Schutz verleihen. Hin 12,7 cm 
Kappeng^schoss drang unter günstigen JBedingimgen 

: nur 4.4 cm in den Schild ein. 



SCHIFFBAU 



Patent-Bericht . 



KI. 65b. No. 157 668. Kimmstützvor- 
richtung für Schiffe. Qutehoffnungshütte. Aktien- 
verein für Bergbau und Hüttenbetrieb in Sterkrade 
bei Oberhausen. 

Bei der neuen Vorrichtung findet ein Stabsystem 
Anwendunj;. welches in seiner Form so vnstellt 
werden kann, dass es beim Aufrichten ein an ihm 
angebrachtes Kimmkissen gegen die Aussenhaut des 
nt dodicnden Schilfes presst und dieses auf die 
Wdse stützt. Bisher sind derartige Stabsysteme 
nur in Form von Parallelogrammen angewendet worden, 
deren Seiten ohne Aenderung ihrer [.äri;;c nur ver- 
legt wurden. Demgegenüber besteht die Neuerung 
im vorliegenden Falle darin, dass dem Stabsystem 
die Form eines Dreiecks gegel>en ist, an dessen 
Spitze das ICimmlcissefl gelenkig angebracht ist. Die 
untere horizontale Dreiecicsseite ist so eingerichtet, 
dass ihre Länge verändert werden kann, so dass 
die beiden anderen Dreiecksscitcn a und b mehr oder 

weniger steil gestellt werden 
können. Die untere horizon- 
tale Dreiecicsseite kann, wie 
nebenstehende Zeichnung 
zeigt, durch eine Schrau- 
benspindel f gebildet wer- 
den, auf welcher der Fuss 
der anderen Dreiecksseiten 
mit einer zweckmässig in 
einer Bahn geführten Schrau- 
benmutter d befestigt ist 
Beim Drehen der Schrau- 




benspindel f wandert somit der Fuss der Dreiecksseite 
a derart, dass sich die Höhe des Dreiecks vergrössert 
oder verkleinert. — Die Dreiecksseite b kann natürlich 
auch ihren unteren Drehpunkt nn der Kielstapelung 
haben und ferner kann für die untere Dreiecksseite 
statt einer Schraubmspindel f auch eine andere Ein- 
richtung, z. B. ein Flaschenzug, eingesetzt werden. 

Ki. b5a. No. 157 330. Vorrichtung zum 
VerschMessen von Schiffsseitenfenstern. 
Hermann Hint ! ii- Fllerbeck h Kiel. 

Bei dem neuen Seitenfenster, welches sonst die- 
selbe Konstruktion zeigt wie die bei Schiffen all- 
gemein bekannten Seitenfenster, besteht das .Neue im 
wesentlichen darin, dass der Vorrdber f. mit welchem 
das Anziehen und Andrücken des Fensterrahmens 




beim Schliessen gegen seine Dichtung bewirkt wird, 
nicht nur wie sonst, um einen am Rahmen senkrecht 
zu seiner Ebene angebrachten Zapfen g drehbar ist, 
sondern ausserdem um eine .Achse h schwingen kann, 
welche parallel zur Rahmenebene an dem Zapfen g 
angeordnet ist. Auf jeder Sdte der Achse h be- 
findet sich an dem Vorreibcr f eine Nase i bezw. k. 
für deren jede eine dazu passende Anzugsflächc 1 
bezw. m am Fensterrahmen angebracht ist. Soll 
das Fenster geschlossen werden, so wird zunächst 
der X'orreiber f mit der Nase i unter die Anzugs- 
fiäche I gebracht und unter Andrücken gedreht, worauf 
auch die Nase k unter die Fhlche m greift. Wird 
alsdann weiter gedreht, so bewirken beide .Nasen i 
und k, indem der Bolzen g nur auf Zug beansprucht 
wird, ein .Anziehen des Fensters geizen seine Dichtung. 

Kl. Hc. No. 157049, Gegenläufige Dampf- 
usw. Turbine mit Druckstufeneinteilung, bei 
welcher eine volle und hohle Welle inein- 
ander gesteckt sind. Vereinigte Dampfturbinen- 
Qesellschaft ro. b. H. in Berlin. 

Um eine möglichst zweckmässige Dampfaus- 
nutzung zu erzielen, sollen bei der vorliegenden 
neuen Konstruktion, die insbesondere auch für den 
AnU^ieb zweier Schiffsschrauben bestimmt ist, beliebig 
viele Druckstufen auf einer Hohl- und einer in dieser 
gelagerten Vollwdlc angebradit \\erden und wird 

zu diesem Zweck 
die boMe Wdle 
innerhalb der Tur- 
bine in einzelne 
rohrförmigeStücke 
zerlegt, zwischen 
welchen sich dann 
die auf der Voll- 
welle angebrachten 
Laufräder befin- 

' förmigen Teile der 

Hohlwdie. auf wddier sidi die anderen Lauf- 
räder befinden, werden dadurch wieder in Ver- 
bindung gebracht, dass die letztgenannten Laufräder 
an ihrem Umfang durch fest angebrachte Tdle starr 
miteinander verbunden werden. Bei der vorstehenden 
schematischen Zeichnung, welche eine Turbine mit 
drei Druckstufen zeigt, bedeutet a die volle Welle 
und b die Hohlwelle. Auf der ersteren sitzen drei 
Laufräder c, zwischen welchen sich die Teile b' und 
b- der Hohlwelle befinden, deren jeder zwei Lauf- 
räder d trägt. Ein weiteres Laufrad ist sodann noch 
auf dem Ende des Welienteiles b angeordnet. Um 
nun die Abschnitte der Hohlwelle b' und b" zu einem 
starren Ganzen zu vereinigen, sind je zwei L.auf- 
rflder d, welche zu den Seiten dnes Laufrades c 
sitzen, miteinander durch starre Kuppelungs- 
teile verbunden, welche an ihrem L'mfang 
angebracht sind. Nach der Zeichnung sind 
hierzu Ringe i genommen, welche d-e i.auf- 
räder c umfassen und an den Aussenkanten 
der Räder d befestigt sind. Nachdem der 
durch Düsen c eintretende Dampf das erste 
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I^ufrad c. sowie das daneben liegende l.aiifrad d im 
Oehäuse f passiert hat. strömt er durch eine L'eber- 
leitung f ' in in das zvv eite üehä-ase g über und wird von 
dort mit Druckgefällc durch g' zu dem Oehäuse h weiler- 
geleitet. Nach der Zeichnung kommen also zunächst 
zwei und dann drei (ieschwindigkcitssiufen zur 
Wirkung. 

Kl. 6.ia. No, 157 47H. Befestigungsvor- 
richtung für als Rettungsgeräte ausgebildete 
über Haltestifte an Schiffsstühlen u, dgl. 
gespannte, abnehmbare Sitze. Louis liottlob 
Röder und .lohannes Heinrich Oottfried .Weyer in 
Hamburg. 




t 

Diese Erfindung betrifft eine leicht lösbare Bc- 
Jestigung eines als Retlungsgürtel oder Wesle 
verwendbaren Sitzes an Schiffsstühlen u. dgl. Der 
Rettungsgürtel, welcher z. B. aus einer Unterlage b 
mit darauf befestigten Korkstücken bestehen kann. 



ist in seiner Unterlage derart mit einer Reihe von 
Löchern versehen, dass er mit diesen beim Uebcr- 
spannen über den Stuhl über dazu passende Stifte h 
an den oberen Querleisten g des Stuhlsit/.es gesteckt 
werden kann. Damit er nun von diesen Stiften 
nicht wieder abgleiten kann, ist an jeder Leiste g 
mit einem Kugelgelenk p eine Stange m so an- 
gebracht, dass sie dicht vor die Enden der Stifte h 
geklappt werden kann. In dieser Lage, in welcher 
ein .Abziehen von den Stiften h nicht mehr stattfinden 
kann, werden die Stangen m dadurch festgehalten, 
dass sie mit ihren hakenförmig umgebogenen Knden. 
in welchen Rasten q vorgesehen sind, beim An- 
drücken über federnde Stifte w an den Enden der 
Leisten überschnappen und alsdann von diesen fest- 
gehalten werden. 

Kl. J.^b. No. 1.^58^1. Vorrichtung zur Be- 
förderung des Wasserumlaufes in Dampf- 
kesseln mittels von aussen angetriebenen 
Flügelrades. Firma F. L. Oschatz. .Waschinen- 
und Dampfkesselfabrik in Meerane i- S. 

Die bekannten Vorrichtungen der vorgenannten 
Art leiden an dem L'ebclstand. dass die Dichtungen 
für die im Innern des Kessels angeordneten Flügel- 
räder zum Teil im Dampfraum liegen und somit leicht 
verbrennen oder hart und spröde werden. Um dies 
zu verhindern, ist bei der neuen Vorrichtung die 
Welle b für das Flügelrad e mit grossem Spielraum 
in einem Rohr i gelagert, welches durch einen 
Stutzen h mit der Speiseleitung verbunden ist. Am 
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unteren Ende ist das Rohr i mit strahlenförmig; an- 
gesetzten Rohren k xerkehen. so dass also durch 
dasselbe das Speisewasser In den Kessel eingeleitet 
werden kann. Hierdurch wird einerseits 
eine Kühlung für das Ganze herlieige- 
führt und andererseits verhindert, dass 
der Dampf an die Dichtung der oberen 
Stopfbüchse für die Welle b heran- '. 
treten kann. — Zur Verstirkung des 
Wasserumlaufes ist an das Flügelrad j 
* viT**' "**''^ unten führendes Rohr f an- | 
t: 1 m ' geschlossen, durch welches das Wasser ( 
' ' dahin gef'>rtJcrl wird, wo eine mangel- j 
hafte Zirkulation zu befürchten ist. j 
liaagg , Kl. 65a. No. ^57 332. Vorrich- 

tung zum selbsttätigen .\nziehen 
der Vorreiber von Schottklapptürcn und 
Lukenklappdeckeln. Heinrich Hink in Hamburg. ! 

Die neue Vorrichtung ist für solche Schottklapp- 
iSren und Lukenklappdcckcl bestimmt, welche in der 
Oüenstellung durch eine Arretiervom'chtung festge- 
halten werden, die bei Eintritt von Wasser z. B. 
durch Vcrmittclung von Schwimmern ausgelöst wird, 
so dass alsdann die frei gewordene Tür unter der 
Wirkung von Federn oder dergl. zugeklappt werden 
kann. Nachdem die Tflr. I.ukendeckel oder dergl. 
zugeklappt ist. sollen nun na.fi ilcr Hrfimhin^ ilurcli 
eine gespannte Spiralfeder h, welche beim Zuschlagen 
der Tfir freigegeben wird, sdbsttätig die VorreHier 
zum Anpressen der letzteren gegen ihre Dichtung in 
TStigkeit gesetzt werden. Zu diesem Zweck ist die 
Spiralfeder h auf einer senkrecht zur Ebene der Tür 
befestigten .Achse f angeordnet und mit einem Zahn- 
rade e so verbunden, dass dieses beim l-reigebeii 
der Feder in Umdrehung versetzt wird und seine 
Bewegung durch \'ermittelung irgend welcher üeber- 
tragungsvorrichtungen auf die Vorreiber überträgt. 
Das Spannen der l"eJer h geschieht mit Hilfe einer 
Kurbel, wobei dann gleichzeitig die Vorreiber aus 
ihrer angezogenen Stellung zuräckgedreht werden. 
Das Festhalten der Feder h in der gespannten 
Stellung geschiciit durch ein Speii ' k K eichen 



durch eine Feder i in die Zihne des Zahnrades h 
hineingedrückt wird. Dieses Spcrrstfick ist an einer 
glcitbar auf der Tür gelagerten Stange g bciestigt, 
welche an ihrem Ende mit einem abgeschrägten und 
derartig angeordneten Anschlagstück versehen ist. 
dass es. wenn die Tfir zuklappt, zurückgeschoben 




wird. Durch Vermittclung der Stange g wird alsdann 
die Feder i zusammengedrückt und daher das unter 
ihrer Wirkung stehende Sperrstficfc aus dem Rade e 

herausgezogen. Infolgedessen wird die f-eder h frei 
und kann das Anziehen der \orreiber bewirken. 

Kl. 47b. No. 157.Sl(i. Verbindung zw ischen 
Pleuelstange und Kolben bei einfach wirken- 
den Maschinen. Albert Edward .lones in Fiume. 

Durch die neue Konstruktion soll für Pleuel- 
stange und Kolben eine mögUchst geringe tiaulänge 
erzielt werden. Während ^ Veiin'ndung 

ein am Ende der Pleuel- 
stange vorgesehener Zapfen 
dient, wdchtr zur HflHIe 
in die Kolbenwand einge- 
lassen ist und dessen an- 
dere Hälfte durch eine auf- 
gelegte Schale oder derul 
überdeckt wird, wird nach 
der Erfindung an der Aussen- 
seite des Kolbens ein Wulst 
c mit zylindrischer Mante^ 
fläche vorgesehen, auf wel- 
che sich das Ende der 
f*1eue!stange a mit einer 
der Krümmung des ZylindL-niantels entsprechend ge- 
furmten Plntie d stützt /wcek-: n-'f-üt-h^icr \'er- 
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kleinerung der Baulänge ist der Wulst c so geformt. ! die in AusspanmKcn der Kolbenwand s!tzen und dort 

dass die .Wittclacli^^e dc< Zylindermantels noch in die durch dc-n {.iderungsring h kfriTcfialtcn w ervU-n. der 
Kolbenwand oder sogar unter diesellie fällt. Die Fuss- j in üblicher Weise in eine an der Kolbeiiausseiiseite 
platte d wird an ihren beiden Enden zwecics Ver- vorgesehene Nut eingel^ ist. 
bindioig mit dem Kolben von Stiften ff fibei:griffen. i 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Oebieten. 

Zum Prüfen tics Oe\\ indes bei Schrauben und Bolzen : wurde, und konnte man nur durch den mehr oder weniger 
dienten bbhcr Kalibcrmuticrii udcr geschlitzte nachstellbare ! leichten Gang die Brauchbarkeit feststellen, ohne das 
Mattem, tat wekhen das zu prfifende Qewinde eingeschrauM ' Sdirattbeqgewinde genau in seinen AbmeSMingeo kon« 
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trollieren zu können Auch halbdurch- 
geschnittene Mutlern geben einen ge- 
nauen AuFschluss über die Richtigkeit 
derselben nicht. — Kino neue Patent- 
Schrauben-Kontroll-I.eh re stellte die 
Dresdener Bohrmaschlnenfabrlk A.-Ü. 
vorm. Bernhard Fischer & Wlnsch, 
Dresden, her. welche ein genaues und 
gleichzeitig schnelles Prüfen von Schrau- 
ben auf dem äusseren und dem Kern- 
durchmesser, sowie die l-orm und die 
Steigung des Gewindes ermöglicht. Die 
Lehre besieht, wie aus der nebenstehenden Abbildung er- 
sichtlich ist. aus zwei genau parallel zu einander laufenden 
geschliffenen harten Schenkeln, welche durch zwei Stege 
miteinander verbunden sind. In dem einen Schenkel ist 
bei A die Form imd Tiefe des Oewindcs genau eingearbeitet, 
während deräus.sere Durchmesser durch die dahinterlicgcnde 
glatte Fläche B bestimmt wird. Die beiden anderen glatt 
bearbeiteten Endflächen C geben das für den äusseren 
Durchmesser der Schraube zulässiges Untennass an. Die 
Prüfung wird in der Weise vorgenommen, dass versucht 
^ wird, die Schraube zunächst zwischen die zwei glatten 
Schenkel (Ci einzuführen. Gehl dieselbe hinein, so ist der 
Aussendurchmesser zu klein und die Schraube unbrauchbar, 
lässi sie sich dagegen nicht einführen, wird sie auf der 
anderen Seile weitergeprüft. Die Schraube muss in den 




Lehren-Schenkel A ohne Zwang hineinpassen, wobei sich 
die Zahnflanken rechts und links decken und die Schraube 
im Schenkel rechtwinklig 7ur Lehre stehen muss. Aus 
dem guten Finschnäbeln erkennt man auch, dass die Oe- 
Windesteigung und Oewindeform richtig ist. Lässt sich die 
Schraube bei B von der Seite einführen und bei A vun 
vorn nicht, so ist zwar der äussere Durchmesser richtig, 
aber nicht das Gewinde. Schrauben mit gestreckten, ge- 
stauchten, unrunden, nicht lief genug tnler einseitig ge- 
schnittenen Oewindegängen gehen bei A nicht durch und 
müssen verworfen werden. Die neue Schrauben Kontrull- 
Lehre wird sowohl für Whitworth-Oewinde wie für alle 
anderen Gewindesysteme hergestellt und dürfte in allen 
beteiligten Betrieben mit Vorteil Verwendung finden, — 
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Auszüge u 

Ueber Drelschraubenschiffe. Der herrschende Krieg 
in Ostasien und die daraus erfolgten Schiffsverluste ver- 
anlassen den bekannten amerikanischen AdmiralGco W. Meli- 
ville zu folgenden Auseinandersetzungen. Wie aus einem 
längeren Artikel des Marine Engineering (Vol. IX. No. II) 
hervorgeht, erkennt der Verfasser die Notwendigkeil einer 
slarkt-n Flotte, bestehend aus grossen Schiffen, entweder 
Linienschiffe oder geschützte Kreuzer, welche grosse Kohlen- 
vorräte besitzen und einen vollkommenen Schutz ihres 
l'ropellers und des Steuerniechanisnnis aufweisen. Der 
Verlust des russischen Schiffes Rurick, die darauffolgende 
Verzögerung und Zersplitterung der russischen Flotte, die 
erzwungene Rückkehr einiger Schiffe nach Port Arthur 
muss als eine Folge einer Havarie des Steuerapparates und 
des einen Propellers angesehen werden. Die Kxplosion 
einer Granate soll das Ruder oder den Sleuerapparat in 
Unordnung gebracht und eine der beiden Schrauben zer- 
schossen hat)en. Hätte das Schiff drei Schrauben gehabt 
iwie es bei fast allen modernen nissischen Schiffen und 
auch bei der deutschen und französischen Marine der Fall 
ist», so ist wohl anzunehmen, dass die mittlere und die 
andere Seilenschraube imstande gewesen wäre, das Schiff 
mit wenigstens -' ,, seiner Kraft fortzubringen, sodass nicht 
allein der Rurick, sondern auch die ganze Rotte härte ent- 
kommen können. Der entstandene Aufenthall von mehr 
als einer Stunde, infolge der Havarie und das Bestreben 
der übrij^en Schiffe, das getroffene Schiff zu schützen, ver- 
ursachte die Scheiterung des ganzen Planes Ob diese 
Schiussfij'>jcriii!i::cii fiir .ilk- i'iillL aufrecht irli.iitcn \^i-rJi,'t) 



nd Berichte 

können, ist wohl der vielen Znfälligkeilen im Kriege wegen 

I kaum anzunehmnn. 

Nachfolgende Punkte sollen nachweisen, warum das 
Dreischraubcn-Schiff von 3000 t ab als dringend erforderlich 

I erscheint. Das System, welches grosse Vorteile bei Kriegs- 
zeiten und grosse Ersparnisse an Kohle in f-riedenszeiten 

I und hei einer Blockade ergibt, ist in Russland. Deutschland 

I und Frankreich eingeführt und bis jetzt nur von England 
und den Vereinigten Staaten nicht beachtet worden. Nicht 
allein für Kriegsschiffe, sondern auch für die grossen Schnell- 
dampfer ist das Dreischraubensystem im F-alle eines Unfalls 
von Vorteil. Die Zunahme an Mannschaft, etwa 6 pCt. an- 
genonmien. bilden eine geringe Mehrausgabe gegenüber der 
vergrftsserten Sicherheit der Passagiere. Die üekonomie 
des Systems ist in Deutschland so allgemeiti bekannt, dass 
die Frage nicht mehr erörtert wird. Nachteile hätten sich 
dort sicher schon gezeigt Es muss eine Ersparniss erzielt 
werden, wenn die Kraftverteilung derart ist. dass es nur 
nötig ist. einen leil der bereitstehenden Maschinenkraft 
hinzuzunehmen, um die volle Kraft verwenden zu können. 
Die Vergleichsfahrlen der .Columbia" und .Minncapolis" 
mit der .New York" und .Olympia" ergaben einen ent- 
schiedenen Vorteil der Dreischraubenschiffe. Die Versuche 
sind mit besonderer Sor,ifalt und besonders eingeschultem 
Personal durchgeführt, sodass an ihrer Richtigkeit kein 
Zweifel entstehen kann. 

In Kriegszeiten können die Scitenschrauben arbeiten, 
während die mittlere Schraube ganz langsam sich drehen 
kann Im Falle, dass eine ticsotuk-rc KiihliTK-i^pariiis statt- 
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finüen soll, dabei aber alle Maschinen in Bereitschaft stehen 
Süllen, mag die mittlere Schraube zur Fortbewegung dienen, 
während die seitlichen eben sich herumdrehen. Der Kohlen- 
vcrbrauch für die mitlaufenden Maschinen ist sehr gering. 
In ähnlicher Weise ftuiktionicrten die .Maschinen der 
.Minneapolis" im spanischen Kriege. Hs ist dann in obigen 
Fällen nur nAtig, die Absperrventile zu öffnen, um die 
.Maschinen mit voller Kraft laufen lassen vi können. Hin 
solcher Orad der Verwendbarkeit bei geringen Kosten an 
Brennmaterial, kann nur mit Dreischraubenschifien erreicht 
werden. — Bei voller Kraft ist die Oekonomie gleich oder 
grösser als bei Zweischraubenschiffen: bei vermioderler 
Fahrt hingegen bedeutend grösser. Die Oekonomie ist 
gesichert durch eine wirksamere Propulsion und wird ferner 
erhöht durch eine wirksamere Verwendung des Dampfes, 
wodurch wiedcnmi die Kondensationsverhistc vermindert 
werden. Die Ueberlcgcnheit des Systems ist durch wirk- 
liche Versuche erwiesen. Das Bestreben, den Kohlen- 
verbrauch zu vermindern, hat grossen militärischen Wert. 
Kohle oder Kohlenbedarf bedeutet Leben oder Tod einer Flotte. 

Als konstruktive Vorteile werden genannt: die Maschinen 
können leichter, billiger und einfacher gebaut werden. Die 
Finteilung in wasserdichte Abteilungen ist sicherer zu er- 
reichen. Die Schrauben brauchen nicht über die äusseren 
Formen des Schiffes hinaus zu reichen und sind Verletzungen 
weniger ausgesetzt. Es können kleinere Wellenlängen 
benutzt werden. Die Verwendung von Wellcnböcken kann 
unter Umständen vermieden werden. Kleinere Maschinen- 
teile kommen in Gebrauch, was ein bemerkenswerter Vor- 
teil ist. denn es werden dadurch nicht blos die Reparatur- 
koslen vermindert, sondern dieselben können auch schneller 
durchgeführt werden. Die Vibrationen sind geringer, was 
vorteilhafter für die .Maschine und die .Mamischafi ist. Bei 



Dreischraubenschiffen ist die Zahl der liilfsniaschinen grösser. 
Ist eine der Hilfsmaschinen dienstuntauglich, so kann sie 
ohne weiteres abgestellt werden, die übrigen zwei können 
so forziert werden, dass der Betrieb aufrecht erhalten bleibt. 
Bei der Konstruktion der Maschine hat man mehr Spiel- 
raum, kleinere und wirksamere Propeller lassen sich kon- 
struieren, die Kolbcngeschwindigkcit erhöhen, die Funda- 
mente leichter und die arbeitenden Teile kleiner halten. 

Die Nachteile des Dreischraubensystenis sind folgende; 

Ürössere Anzahl der Teile. Bei grossen Schiffen mit 
sehr grosser Maschinenkraft, müssen bei Zweischrauben- 
schiffen zwei Maschinen an jeder Welle arbeiten. 6 Zylinder 
mit ihren zugehörigen Teilen sind für jede Seite erforder- 
lich, so dass in der Tat mehr arbeitende Teile bei einem 
Zweischraubenschiff von gleicher Stärke wie das Drei- 
schraubenschiff nötig sind. Grössere Zahl von Schiebern, 
Ventile und Röhren. Diese sind jedoch kleiner und leichter 
zu reparieren. 

Grössere Zahl von Hilfsniaschinen und Vergrösserung 
des Maschincnpersonals Das letztere beträgt im ganzen b pCt 

Verwickeltes Rohrsystem. Die Rohre sind jedoch kleiner. 

Grösserer Maschinenraum ist nötig. Ks wird jedoch 
der hintere Raum des Schiffes ausgenutzt, welcher für ge- 
wöhnlich nur als Aufbewahrungsraum dient. 

Bei den Schiffen »New York" und .Brooklyn' sind je 
2 Maschinen an einer Welle zusammengekuppelt. Vor 
Santiago zeigte es sich, dass die Schiffe nicht aktionsfähig 
waren, wenn der Versuch gemacht wurde, die Maschinen 
zusanmienzukuppcin. 

Die takfischen Vorteile treten ausserdem zu den ge- 
nannten hinzu. Als die deutsche Admiralität ihre Versuche 
mit den Dreischraubenschiffen machte, halte sie nur die 
erstgenannten Vorteile im Auge. Die UclKrlcgenheil des 
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Sy:>iem$ zeigte sich aber bei den laktischeii ^\an^venl | 
zwiiichcii den Linienschiffen „Kaiser Friedrieh III." und den 
t>eiden i^weischraubenschiffen „Sachsen" und „BrandenbiirK". 
Die Bestätigung dieser Proben wurde bei den Fahrten von 
3 Schiffen der _Kaiser"-KIassc erhalten. Die Steuer- und j 
ManövricrfähiRkcit war hesser als bei den früheren Zwei- , 
schraiibenschiffen. Der Verfasser weist auf diesbezügliche 
eingehende Angaben der Marinerundschaii hin. Hierzu 
kommt, da'S die Steiierbarkeit bei Rückwärtsfahrt bei einem 
Zweischraubenschiff nicht in dem Qrade erreicht wird wie ' 
bei Dreischraubenschiffen. 

Der Verfasser tritt sehr warm ein für die Hinführung 
des Systems in der amerikanischen Marine und ersieht 
darin eine dringende militärische Forderimg, unisomehr als 
das Dreischraubensystem keine Neuerung nuch lixperimcnt ist. 

Z. 

OieTurblnen-Dainfjacht „Aibion". Die Dreischrauben- 
Turbinen jacht _ Albion", welche von Swan llunter und 
Wighani Richardson nach den Plänen von SIre William 
White für Sire (leorge Newnes gebaut wird, ist am ' 
24. November 1W4 vom Stapel gelaufen. Die Dampf- ' 
turbinen und die Hauptmaschiiien-Anlage sind von Herrn ' 
Charles A. F-'arsons entwarfen und in den 1'urbinia Works 
in Wallsend on Tyne gebaut worden. 

Die Hauptafcmessungcn der .Albion" sind: l.ünge über 
alles 82..^5 m. Breite I0..^6 m. Seitenhöhe = b.io m. 
Raumgchalt nach Jachtvermessung etwa I2W) t. Der Schiffs- 
körper ist aus Stahl für die höchste Kl sse des Britischen 
Lloyd gebaut und es ist grosse Sorgfall auf die Güte des 
Materials und die Vorzüglichkiii der Arbeit verwendet 
worden. In vielen Einzelheiten sind neue Anordnungen 
getroffen worden unter Benutzung der Erfahrungen, welche | 



sich der Besitzer der Jacht auf seinen zahlreichen Kreuz- 
fahrten mit gecharterten Jachten erworben hat. In anderen 
Einrichtungen ist man beträchtlich von dem Gewöhnlichen 
abgewichen, um bessere Wohnräume, grössere Sicherheit 
oder andere Vorteile zu erlangen. 

Kine grundlegende Idee der Konstruktion ist die Wahl 
einer massigen Geschwindigkeit und die Atisnutzung der 
verhähnismässig grossen Abmessungen für die bestn-ögliche 
Wohneinrichtung. Dii.* Probefahrtsgeschwindigkeit s'. mit 
KS Kn angenommen und eine hierfür ausreichende Maschinen- 
kraft vorgesehen. Bei der Konstruktion der Turbinen ist 
hauptsächlich Wert gelegt auf ausscrgewöhnliche Kohlen- 
ersparnis bei Kreuzfahrten. Dies ist eine Abwekhung von 
anderen Turbinenjachten. 

Iis sind sehr grosse Bunkcrräunie vorgesehen. Ihr 
Inhalt erlaubt der „Albion" die längsten Ozeanreisen und 
wenn nötig, eine Reise um die Hrde zu unternehmen. Hs 
ist zunächst die Verblendung van Kohlen beabsichtigt, aber 
die Bunker sind so gebaut, dass sie als Tanks für Heizöl 
dienen können und die zylindrischen Kessel können bequem 
mit den nötigen 1-jnrichlungen für Oelfeuerung versehen 
werden. Die Bunker sind so angeordnet, dass möglichst 
wenig Trininiarbeit erforderlich ist, während der Verbrauch 
der Kohlen das Schiff einfach parallel austauchen lässt. 
ohne Trimm und Stabilität wesentlich zu ändern. Dies ist 
bei Jachten gewöhnlich nicht der Fall und erfordert sorg- 
fällige Vorarbeiten beim Projektieren, hat aber einen günstigen 
Hinfluss auf die Bewegungen und äussere Erscheinung. 

Die .lacht erhält drei Maist^n, aber Segel nur zum 
Stützen, während für die Fortbewegung nur die Dampfkraft 
benutzt wird. In der Anordnung von drei Wellen und 
drei Propellern liegt eine beträchtliche Sicherheit gugen 



Hagener Gussstahlwerke 

^ AkMengesellscha^^ HAGEN i.W. 
TelegnAdf. Gussstahlwerke.Hagenwesl'f. — Eisenbahn-S^a^ion: Hagen-Oberhagen. 



Spezia litäten: 

Tlauschen-, 

Kurbel- und 
Schrauben -Wellen 
sov. alle sonstigen 
Schmiedestucke in 
S.)(.Stahl;Mber 
Baggerteile. 





Kuderrahmen, 
Schiijssehrauben 
u. Schranbenflüsel 
in Gnssstahl sonne 
Tedem ieder jlrt, 
auch für Schijfs- 
zvecke. 



MirliD-Wiike. Tiegelstahl-Werke, Bessemer-Werk, Mechanische Werksianeijaiiintrwerki, Walzwerke, Federnfabrlk. 
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Maschlnenhavarie und die ManSvrier13h!gkeit wird erhAht. 
Für (Iii- I'iiirichtiing der Wohnräume ist in ausserj^ewöhn- 
liclier Weise gesorgt und die Kinzclhcitcn sind nach gan? 
neuen Methoden ausgearheitet worden. Qesellschafi^ ui d 
Speisesalons, sowie die Wohnrluine des Besitzers, be- 
stehend aus zwei Schlaflcamtnern. einem Arbeitsraum, 
Bad usw., sind in einem langen Deckshaus untergebracht 
und durch einen breiten l.ängsgang verbunden. Alle diese 
R:iunie sind gross, hell tiiid luftij^ und liegen hoch über 
Wasser. Ueber diesem Declutiaus befindet sicli ein 
Promenadendeck, welcbes sieh filier 3, , der Scbifhllnge 
erstreckt. 

Auf dem N'orderen Ende des Promenadendecks befindet 
sich das Kartenhaus und alle ;".ir Nri\iiv'er'ii':.T nötigen l-,iii- 
rlchtungen, darüber i.<t eine Kotntiiaudohnickc angebracht. 
Forner ist auf dem Pronienadendeck ein geräumiger Rauch- 
salon erbaut, unmittelbar vor dem üesell.schaftssalün kann 
ein Teil des Oberdecks durch jalousieartige Wände, welche 
vom Promenadendeck bis auf das Schanzkleid hinunter- 
reichen, abgeschlossen werden. Dieser Raum bildet dann 
einen angenehmen und geschützten Aufenthaltsort im Freien. 
In den I ropen wird er mit Vorliebe während der Nacht 
zum Schlafen betuit/t werden. 

Für die QAste des Eigners ist in ausgezeichneter Weise 
gesorgt. Im vorderen Zwischendeck beffaiden sieh 7 läAhien 
und 3 BIder, mit einem t.5 m breiten Mittelgang. Am 
hinteren Endv desselben führt eine breite und bequeme 



Treppe zu dem Deckshaits.' welches den lilrgang vom 
Oberdeck uniscliliesst. Au-iset den Kabinen befindet sic'i 
i[i dle^cr vorderen Abteilung noch ein grosser Arhcitsraum 
und ein besonderer Damensalon. Auf den mefsten Jachten 
befinden sich keine ähnlichen Rlume. 

Hinter dem Maschinenraum liegen 3 Kabinen orit 
F^iUlt in '111 Herren. I-,iner von diesen Räumen ist als 
pbo;ograplii.>che Dtuikelkanimcr eingerichtet. I^uschijie 
Hcken sind hinter dem Deckhaus j^ebildet. das Quarterdeck 
bietet einen anitenehmen Aufenthaltsort für die üäste. Das 
Promenadendeck ist gerihimig und hoch Ober Waaxr 
gelegen. 

Besondere Aufmerksamkeit ist darauf verwendet worden. 

uiu nicht cur für die (Offiziere, sondern auch für die ge- 
samte übrige iMatuischait, Matrosen und Heizen, geräimiige 
und luftige Wohnräume zu schaffen. 

Die Jacht hat eine ausseigewöhnlicb gute wasserdichte 
Einteilung eriialten. Sie hat 8 wusnndldite QneradioHen, 
ausserdem erstreckt sich das wasserdicfite SNIsAendeck 
Ober die ganze Länge mit Ausnahme des Keskslraumes. 
Kesselraum. jMaschinenraum und Kohlenbunker bilden 
je eine besondere Abteilung. Diese Konstruktion erhöh 
ausser der Sicherheit gegen die Gefahren einer Kollision 
oder Qnindberührung. die Festigkeit des Schiffs und den 
Schutz gegen Feuersgefahr. 

Für alle Hilfsmaschinen. Steuerapparaf. An'<crspi!l. \'er- 
hol^ill, Bootsheisstnaschine. Ventilation, Beleuciitung uriJ 




Catid' und Seekabel werke n^-a^ £ 




nu «tOMMi» t» « • • Blae ter 



DMtiehlaBd». 



Starkstromkabel. 




Utarnat. FeaenriraumiMteUitnE' B w ll M I SP l ; 

Silberne üedaiUe 

Silberee Medaille 

,.fUr babiibraeheiule L«isU>il(M bei HenM^lluoff 
von li«clM|iMiMHf«lB>lwln imd ■aailMaiMtiBmK 
■n^jrvfniirta Sahaethtkabet", «mrie 
Siaatsffledaille In Silber. 

StSdUMUMteUaiw Dresden ItWSt 





Gutahofff nungshiittei Aktien-Verein für Bergbaiu«l| 

HUttMibetrieb 
ftherhattsen (ftheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert; 

Biseme BrQckMI, (|eiilad», BAm'mm 
docks, Schwimakraline jeder 

LeuchttQruie 

Schmiedestücke in jeder gewOnschtonl 
Qualilftt bis 40CNX) kg Stückirewicht, roh. vor 
gearbeitet oder fertig bearlieitet , hesoudei 
Kurbelwellen, ScIiiOswellou aad 
Sehniedeteüe fihr den Sdiif- und I 
bau. 

naschinensaswi bis eu den sehvntsten Stacken. 
Van^fkeMel) sUtionJbe nn4 ^^l^jSsl^essel, eiMme 0* 



StoblformcaHii aller Art, wie Steven, Rndenahmeii, 

Maschinenteile. 
Kftten. mia ScbifTsketten, Krahoketten. 

DU; Walzwerke in Obertiausen liefern u. a. ak Besonderheit: SchiffSlliaittllÜ], wie Bleohe md Profllsld^ 

«. . K ^^'^ in Betrieb gekommen» Blechwalzwerk hat »Ine L^lütonfrsnUititkelt roB IMOapTMMWtlM jt » SN Jahr nd tot!» 

BaacbSItlgt« Beamte und Arbeiter: Uber 18 000. 
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Heizung wird ElektriziUt verwandet Es ist eine leistungs- 
(Ui«e Zentrale mit Turbo Oeaafa^ona eingeiichtet. Von 
besonderen Aissrflstungsjüegenstlnden aind noch zu erwähnen : 

ein IcrSftigcs Motor-Beiboot von II m Lange, ein grosses 
Segelboot und Einrichtungen zum an Bord nehmen und 



Verstauen eines Automobils. Eine grosse Anzahl von bisher 
nicht fiblicbaa Bnrichtung^ die oJcht weiter bescfariebeo 
zu werden bnudiea, dienao lur BrhAhuqg daa i%Hiieinea 
Komlbrts und der Brandibaikait daa ScUHes. M. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

.Mitttiliiiij^tii au> (kill I csi rkrcisc mit Angabc der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiffe 




Die Eiderwcrft A.-Q. Tönning kontrahierte mit der 
Firma Menxell & Co. fAr die Hanseatische Dani|ifer-Kom- 
p«gide. Hamburg einen StaWiriaihl SthiawliaBdaiiiyfer 

voa ca 4250 t TrasBUiigkeit und <)</, bis lo Kn Qe- 
schwindigkcit beladen. Der Dampfer wird .ils sogenannter 
leichter Spardccker urbaii'. erhält Tripleiiiarchinc, 2 Haiipt- 
kcssci. weiche mit Iluwdens forced draunlit ausgerüstet 



werden und wird im Obrigcn mit allen modernen Bin- 
richtungcn wie elektrisch Licht, Dampfladewinden, Daropf- 

ankcrspill, Dnnipfsteuernpparat ausgerüstet und nach der 
höchsten Klasse des Germanischen Lloyd gebaut. 



Walzmaschinenfabrik 
Nuflysl Schmilz, DiissBliloff 

Spesialittk: 

Kaltwalzwerke und gehärtete 
Qussfltalilwalzen. 




Prima entsäuertes Rüböl 

Fahial raffinierte 

Schiffs- und Wetterlampenole 
W.Bierbaeh (c.A.ieiies). DOsseldorf 

Kubol- Raffinerie 
Lieferant erster ibeinisrh-wesdilischar Werlte. 



Der von den Howaldtswcrken, Kiel, für die Reederei 
M. Jebsen, Apenrade, neu erbaute l-racht- und Passagier* 
dampfer .^Michael Jebsen*' gin^; in See zur Vomalune der 
kontraictiichen Probefahrt Dieselbe verlief in jeder Be- 
zfeliuni; cur grSsalen Zufriedenheft der Reederei. Das 
Sohiff erreichte eine Geschwindigkeit von reichlich 12 Kn 
uriKcfilhr I';, Kn mehr als kontraktlich vorgeschrieben. 
Der Dampfer ist für die i'ahrt in den ostasiaiischen Ge- 
wissem bestimmt und wird in nächster Zeit dorthin in 
See gehen. 



Tiefspann - Schraubstock 

„Triumph" 




S|i;inritii tV' 7üO ami. 

AOHiiKr FiMkal: 

Otto PferMiiDper, 

Dnisburg. 




l)owdldl$(K)erke-KieL 




Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jitaschinsnbau seit 1838. « gisenschiffbau seit 1865. « Jlrbeiterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und x as ae 
« » s s s Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grttsse. 

Spezialitäten: MetallpackungT« Tetnperalurau:>gkicher, Asche-Eviektoren, D. K. P. 
CedennU's PatentschutChfUse fOr Sdmnibenwdlen, D. R. P. Centrifugalpumpen-Anbigsn für 
Sehwlmm- und Trockendocks. DampfWlnden» Damprankerwlnden. 
Zahnräder versdiiediener GrOeaen ohne Modell. 
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Auf der Werft der Stettiner Oderwerice fand der 
Stapellauf eines für die Reederei Robert Kflppen bestimmten 
30()O t Dampfers statt. 

Die Dimensionen des Schiffes sind folgende: 
Lünge an der Wasserfläche . 84.0 m 
Breite auf den Spanten . . . 12.5 . 

Seitenhöhe 6,25 . 

Die Dreifachexpansionsmaschine soll 8.S0 Pferdestärken 
indizieren. Die Heizfläche beträft 250 qm bei 12 Atm. 
Ueberdnick. 

Der Dampfer ist nach den Vorschriften des EnRÜschen 
Lloyd. Klasse 4« 100 A. I. erbaut und crhicK den Namen 
»Elwine KOppcn". 

Die Ablieferung des Schiffes erfolgt in einigen Wochen. 

Auf der neuen Werft der Flensburger Schlffsbau-Üe- 

Seilschaft wurde ein von der Deutschen Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft „Hansa* in Bremen in Auftrag gegebener 
Frachtdampfer glücklich ins Wasser gelassen. Die Dimen- 
sionen des Schiffes sind : Orösste Länge 402' 0", grösste 
Breite 51' <)•■. Tiefe (mouldedt 27' 6 ', Die Tragfähigkeit 
beträgt ca. 610O t. Der Dampfer wird nach dem Britischen 
Lloyd 100 A.I. Spardeck, unter Spezialaiifsichl gebaut. 



dieses Jahres festgesetzt worden. Das Schiff wird mit 
allen Neuerungen ausgestattet und sollen namentlich die 
Maschine sowie Kesselanlagen nach den neuesten, einen 
geringen Kohlenverbrauch erzielenden Methode konstruiert 
werden. 



Die Firma Johannes von Bitzen in Altona hat der Werft 
von H. C. StUIcken Sohn den Kau eines Flachdampfers 

in Auftrag gegeben, der nach dem Typ der von derselben 
Werft erbauten Dampfer .Neptun" und „Jörgensen & Wettern" 
erbaut werden soll. Die Lieferzeit ist auf den 1. November 



Auf der Schiffswerft von aebrOder Sachsenberg nm 

Mülheimer Hafen lief kürzlich lin für Hamburg be- 
stimmter, der Reederei II. Hock gehöriger Fischdampfer 
vom Stapel. Oer Dampfer ist ni lang. 7 m breit und 
hat einen Tiefgang von 4,1 m; er erhält eine dreifache 
Expansionsmaschine von 400 1 PS, die ihm eine Ge- 
schwindigkeit von 10 Kn verleiht. Das Schiff erhielt den 
Namen KSchalle". 

Wohnschiffe will die WasserbauverwaUung demnächst 
für die Gewässer der Havel-, Spree- und Oderflussläufe 
beschaffen und zur Unterbringung der bei den Baggerarbeiten 
beschäftigten Leute verwenden. Es ist ein schwerer IJebcl- 
stand, dass die aus eingeübten, ständigen Arbeitern be- 
stehende Besatztmg der Bagger und Baggcrprähme bei dem 
stetigen Wechsel der Arbeitsstellen nicht nach beendetem 
Tagewerk in ihre Heimstätten zurückkehren können. 
Arbeiter aus Spandau arbeiten oft bei Köpenick oder Kürsten- 
walde. Sie sind daher gezwungen, in benachbarten Orten 
Unterkunft zu suchen oder im Freien zu nächtigen; ausser- 
dem sind sie während der Arbeitszeit allen Witlerungs- 
Unbilden schutzlos ausgesetzt. Es sollen daher zur Abstellung 
dieser Uebelsländc neue Arbeiterwohnschiffe beschafft 
werden, wie sie auf dem Rhein schon lange üblich sind. 




6crecbt$werte 



Krledsscblffcn. 

Von Otto Kr«t»chmer, 

M&iln« - ()b«ib»ar«t t-n R»irii«- 
Marine- .Aitit und Uixent »a i!»r 
T«c>ini'<*'Urii llof hw'hult.- /u Berlin. 
SoD(l>»ratH)rui:k «ui „Scbinim'j* 

Pr«li I McrIu 

l>io Toiliot'eodp .Sobrift. » rM»» 
Ton i>!n«tD ersten Farbiunnnv ^-e- 
!(elirK-lK>i« eDlItkl' Mm- über- 
ftif'liUi '\tti ZuAftiniueiijttrnunif ili^r 
Onr<'fhi«»<'H« von I jnivnxcliiiien 
unJ l'an/orkrciSiern der h 
HeesUAten efl«ic eü>« Aiii<-ituii(,' 
7itr Krivi'h Illing *Ier (3c^•t«'^lt..^l 4'rl« 
nrl.li TdlK'llrii iirul i.-Tnphl>i'ben 
INirKtrlliirirrn Uber Atisnuutinf 
«le> l>«|iIacemont><. 

hrlii SW. 12. WillMiKir. 105. 
Emil Grottke's Verlag. 
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Vier davon werden 25 Schlafslände, die übrigen 15 Schlaf- 
stände erhalten. 

Der Bau von 2 Dampfern für die Eillinien Triest — 
Caitaro und Triest - Venedig soll vom Verwaltungsrat des 
Oesterreichischen Lloyd in Auftrag gegeben werden. 



und 2626 M li, V. 76<) M.t Tantieme, so dass 4414 M. 
(i. V. .t087 M.t als Kortrag verbleiben. 



Der Kabeldampfer „Cambria". gebaut von Swan 
Hunter and WIfham RIchardson für die Telegraf Con- 
struction and Mainlenance Com Ltd., hat kürzlicfi seine 
Probefahrt erledigt. Für dieselbe Tirina erbaute die Werft 
kürzlich die „Colonia", den grösstcn vorhandenen Kabel- 
dampfer. Die „Canibria" ist ein viel kleineres Schiff und 
ist nicht nur für das Legen von neuen Kabeln, sondern für 
die Reparatur von allen Kabeln bestimmt. Der Dampfer 
hat die Klasse 100 A I des britischen Lloyd. Die beiden 
dreifach lixpansions - Maschinen haben dem Schiff auf der 
I'riibefahrt eine Qcschwindigkeil von 13 Kn verliehen. 



Nachrichten von den Werften 

*^*^ und aus der Industrie. ~» ~» 



Der Aufsichtsrat des Bremer Vulkan hat beschlossen, 
der (jencralversammlung die Auszahlung einer Dividende 
von 6 pCt. vorzuschlagen (Im Vorjahr ergab sich ein Ver- 
lust von 374 2'«) M, der mit I.S(MMH) M. aus dem Spezial- 
reservefonds und mit 229 2'J() M. aus dem Reservefonds 
gedeckt wurde ) 

V erein zum gemeinsamen Verkauf von Schiffsbaustahl- 
niatcrialien. Nachdem der Orobblechverhand aufgelöst und 
die Agentur der Deutschen Orobblech-Walzwcrke ihre Ver- 
kaufstätigkeit am 31. Januar d J. eingestellt. Ist laut Duis- 
burger Zeitung beabsichtigt eine gemeinsame Verkaufs« 
stelle für Schlffsbaumaterlallcn zimi Bau von Sec- 
sthiflen ifilechc imd Profilstahl ( ins Leben zu rufen. 

Sächsische Turbinenbau- und Maschinenfabrik, 
A -0. vorm. A. Kuhnert & Co In Meissen. Nach dem 
Oeschäftsberichte kaiui für das vergangene Jahr eine 
Div idende von h pCt li. V. 4 pCt i x erteilt werden. Das 
wesentlich bessere Kesultat wird in der Hauptsache auf 
den guten Oeschäftsgang in den patentierten Maschinen 
der Oesellschaft zurückgeführt Der Bruttogewinn beträgt 
♦>6fn>.i M (48 115 M l. hiervon gehen ab: 22 802 M 
<2I 2-41 M.» Abschreibungen, 2208 M. (1027 M.» für den 
Reservefonds, 30 0IX) M. b pCt. (20 000 M. = 4 pCt i 
Dividende, 10 00» .M li V - i für den Delkrederefonds 



Der Bau einer Schiffswerft Im Hafen von Hallfax 
(Neu-Scbottland) unter Gewährung von Zuschüssen seitens 
der kanadischen Regierung und der Stadt Halifax wird ge- 
plant. Zur Ausführung der Anlage hat sich bereits eine 
Gesellschaft gebildet, an deren Kapital die Firma Swan and 
Hunler in Newcastle zur Hälfte beteiligt ist. 



Die Konzession fDr den Bau einer Schiffswerft In 
Carmelo (Uruguay) ist an die Schiffseigner Michanovich 
in Montevideo erleilt worden. 

Der Firma L. Unckenbolt in Liige i Belgien) ist von 
der Firma Krupp Qrusnnwcrk. .Magdeburg-Buckau eine 
Klein-Besscmerei in Auftrag gegeben worden. Die von 
derselben f-irma für den Norddeutschen IJoyd in Bremen 
und für den Stettiner Vulkan gelieferten gleichen Anlagen 
funktionieren grossartig und sind im Betrieb zu sehen. Der 
Stahlguss ist dünnflüssig imd dicht und unterscheidet sich 
in nichts von bestem Martin-Slahlguss. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb, 



Der Norddeutsche Lloyd blickt auf eine beinahe 
50 jährige Ueschichtc zunick Wenn auch das Geschäft 
schon bei der Gründung im Jahre 1857 auf verhältnismässig 
breiter Basis angelegt worden ist, indem man ,für Personcn- 
und Frachtverkehr regelmässige Danipfschiffverbindungen mit 
europäischen und transatlantischen Ländern und Schlepp- 
dienst für Fluss- und Seeschiffe" bezweckte und schon in 
den ersten Jahren einen Dampferverkehr nach New-Vork 
und nach England und einen Schleppdienst nach Hamburg 
betrieb, so hat doch die grossartige Hniwickelung, die der 
Norddeutsche Lloyd im Laufe der Zeit und besonders im 
letzten .lahrzchnt genonmicn hat, auch die kühnsten Er- 
wartungen übertroffen. 

Auch im vergangenen Jahre hat seine gewallige f-lotte 
und sein weit ausgedehntes Liniennetz bedeutsame lir- 
weiterungen erfahren. Beim Uebergang in das neue Jahr 
hatte der Lloyd tf> Seedampfer, wozu noch 6 in Bau ge- 
gebene Frachtdanipfer kommen, ferner 46 Küstendampfer 
und ■*! I'lussdampfer, also zusammen 164 Dampfer, dazu 
2 Schulschiffe und 165 Leichter-Fahrzeuge, eine l'lotle von 
insgesamt 424.1.15 PS iiiul .585 182 Brullo-RcK -Tons, 



Paris lOtK): OOI.DKNK MKDAILLE. 




D 



roop $f Rein 

Sielefeld. 

Werkzeuginaschinenfabrik « • 
« w « « und Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen bis zu den 

grossesten Dimensionen für den 
Schiffsbau und den Schiffs- 
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Von bedeutenden Verändcningcn und OrweilerunKCti 
seines Liniennetzes im Laufe des vergangenen Jahres sind 
zu verzeichnen: die Neueinrichtung einer Linie Marseille- 
Neapel-Aiexandrien mit achttägigem Dienst, die Uniwandlung 
der Reichspostdanipferzvk'eiglinie Singapore - Neu Guinea- 
Sydney in eine Linie Sydney-Neu Guinea-Hongicong-Yolto- 
hama, die Ausgestaltung der Linien der hintcrindischcn 
Küstenfahrt, in welcher jetzt 46 Dampfer auf 17 verschiedenen 
Linien den Verkehr zwischen den Häfen und Plätzen der 
Malakka-Halbinsel, von Siani, China und beinahe allen Inseln 
des hintcrindischcn Archipels bis zu den Philippinen und 
Mulukken und nach Ostindien, nach Bombay vermitteln, 
und endlich als Krweiterung seines australischen Dienstes 
eine Frachtdanipferlinie, durch welche in Verbindung mit 
der Reichspostdampferlinie der Dampferverkehr des Nord- 
deutschen Lloyd zwischen den deutschen Häfen und 
Australien zu einem vierzchnlägigen ausgestaltet wird. 

Durch diese letztjährigen Neuerungen hat das Linien- 
netz des Norddeutschen Lloyd wieder bemerkenswerte Ver- 
besserungen erfahren. Die Hauptlinie, das eigentliche Rück- 
grat seines Geschäfts, ist, wie von jeher, die erste von ihm 
gegründete Iransozeanische Linie Bremen-New York, die so- 
wohl im Personenverkehr wie im Frachtverkehr seine be- 
deutendste ist. Kine Ergänzung hat sie in den Linien 
Bremcn-Baltiniore und Genua Neapel-New York. Kine weitere 
nordanierikanische Linie geht von Bremen nach Qalveston. 
Ferner betreibt der Norddeutsche Lloyd Dampferlinien von 
Bremen nach Kuba, nach Brasilien und nach dem La Plata. 
Also die meisten wichtigen Plätze der Ostküste Amerikas, 
von New York bis hinunter in den Süden werden von seinen 
Dampfern, die sowohl dem Personen- wie dem Frachtver- 
kehr dienen, angelaufen. Die Westküste Amerikas pflegen 
seine beiden Schulschiffe, welche bekanntlich auch dem 
Frachtgeschäft dienen, aufzusuchen. Weiter sind zu nennen: 



Dio Reichspostdampferlinien nach Ostasien und nach 
Australien und dazu die Zweiglinic Sydney-Yokohama und 
die australische Frachtdampfcrlinic. Als Brginzung der 
Hauptlinien dient im Mittelmcer die neue Linie Marseille- 
Neapel- Alexandrien und in Ostasien die Linien der hinter- 
indischen und chinesischen Küstenfahrt. 

Durch sogenannte Anschlusslinien und durch Ab- 
machungen mit überseeischen Kisenbahnlinien ist dafür Sorge 
getragen, dass Passagiere und Fracht mittelst des Durch- 
fahrkarten- und Durchfrachten - Systems auch über die von 
den Dampfern des Lloyd angelaufenen Häfen hinaus nach 
allen übrigen wichtigen Plätzen der Well befördert werden 
können. 

Neben dem Betrieb seiner regulären Linien hat der 
Norddeutsche Lloyd im vergangenen Jahre auch mehrere 
Sonderfahrten gemacht, mit dem Dampfer „Kaiserin Maria 
Theresia" von Bremen aus nach allen schönen Punkten des 
Mitlelmeers bis nach Palästina und Konstantinopel, mit dem 
Dampfer »Grosser Kurfüsf von New York aus nach den 
interessantesten Mätzen des Orients, und mit dem Dampfer 
.Schleswig" von Triest aus nach den Kunslstntlen Griechen- 
lands, Kleinasiens und Siziliens. 

Mit dem Reedereibetrieb ist jedoch der Geschäftsumfang 
des Norddeutschen Lloyd nicht erschöpft. Schon voti An- 
fang an betreibt er daneben auch ein Schiffsversicheriings- 
geschäft, das heute einen ganz bedeutenden Umfang ange- 
nommen hat. Seit 1873 hat er auch eine Versicherung für 
seine Schiffsmannschaft, die »Seemannskasse", die sich seit- 
her dahin erweitert hat. dass für sämtliche Angestellten 
eine Pensionskasse, eine Witwen- und Waisenkassc und 
eine Unterstützungskasse besieht. Daneben sind zu nennen 
eine eigene Rrholungsstation für Seeleute in Rio Branco in 
Brasilien, die Lloydkantine in Bremerhaven, femer in ver- 
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schiedenen Hafenplätzen eigene Pieranlapen und Docks, auch 
jjrosse Reparatur-WerkstStten, die Bretnerhavcner Schlepp- 
versuchsstation. 2 Schulschiffe u a. Seit einigen Jahren 
hat der Norddeutsche Lloyd auch eine eigene Maschinen- 
iind Armaturenfabrik, die auch für fremde Rechnung arbeitet 
und im letzten Jahre erfreuliche Hortschritte gemacht hat. 
Ferner ist der Lloyd beteiligt an der Anlegung eines Kohlen- 
bergwerks und an Kohlendepols in verschiedenen Hafen- 
plätzen. 

Durch diese Ausdehnung und Vielseitigkeit seines Be- 
triebes hat der Norddeutsche Lloyd eine Bedeutung für 
unser nationales Wirtschaftsleben erlangt, die ihn zu einem 
der wichtigsten industriellen Unternehmungen Deutschlands 
macht. 

Die neue Linie des Norddeutschen Lloyd Marseiile- 
Neapel— Alexandrien stellt eine rasche und angenehme 
Verbindung nach Aegypten her. Die Linie hat sich SO 
rasch entwickelt, dass der Lloyd neben dem bisher in dieser 
I'ahrt beschäftigten Dampfer „Schlesvv ig" noch den Dampfer 
.Ilohenzollem" in Dienst gestellt hat Mit den Dampfern 
.Hohenzollern" und .Schleswig", die sich beide durch vor- 
zügliche Einrichtungen und grosse Bequemlichkeit aus- 
zeichnen, wird jetzt ein achttägiger fJicnst unterhalten. 
Dass diese neue Linie den Wünschen unseres reisenden 
Publikums entgegenkommt, beweist die Tatsache, dass die 
beiden Dampfer stets vollbesetzt ihre Reise machen. Die 
neue Linie bietet den Passagieren die Möglichkeit der y\us- 
Spannung und Hrholung und führt sie zu hochgepriesenen, 
durch geschichtliche f-rinnerungen und bezaubernde Reize 
der Natur berühmten Zielen. Die Tahrt dauert fünf Tage. 

Der Aufsichtsrat der Deutschen Dampfschlffahrts» 
Öesellachaft „Hansa" hat die Dividende für l<«)4 mit *J pCt. 
fcstgtsetzl, vorhchältlich der ücnehmigung der General- 
versammlung. Die Abrechnungen der letzten Monate dvs 
OeschäftsjahrL-s haben sich günstiger gestaltet, als sie anfangs 
Dezember zu schätzen waren, wo nur eine etwas höhere 
Dividende als im Vorjahre i<i pCi.i in Aussicht gestellt wurde. 



Hamburger SeeschirTsverkehr Im Januar I90S. Die 

Hamburger Seeschiffahn war im verflossenen Januar ganz 
erheblich viel reger als in irgend einem vorhergehenden 
Jahre: es kamen an und gingen ab 1895 Ozeanschiffe von 
zusammen Millionen Netto-Reg.-Tons Rauminhalt, das 
ist 128 Schiffe und nicht weniger als 1.1« 704 t mehr als 
im Januar l<K)4 Dieses hocherfreuliche Resultat ist in der 
diesmaligen Berichtsperiode allein der ständigen starken 
Zunahme des überseeischen Dampfschiffverkehrs zuzu- 
schreiben, der von 1,2 auf l.M Millionen Reg.-Tons stieg, 
und den vorjährigen Januar genau um 148 642 t übertraf. 
Fin ausgezeichneter Anfang des neuen Jahres! 

Desertionen von Schiffsmannschaften. Die Deser- 
tionen von Schiffsmannschaften der Handelsmarine bilden 
für die Reedereien aller Länder und nicht minder für die 
zur Desertion \erleltelen Seeleute und Schiffsangestelltcn 
eine ständige Kalamität. Hs ist daher mit (''reude zu be- 
grüssen, wenn in den Jahresberichten der lleucrstcllen von 
einer Abnahme der Desertionen berichtet werden kann, wie 
das beispielsweise in der letzterschienenen Nachweisung 
des Heuerbureaus der tfamburg-Amerika Linie geschieht. 
Die Desertionen von Schiffsleuten dieser Gesellschaft haben 
im vergangenen Jahre 1004 sogar einen sehr beträchtlichen 
Rückgang gezeigt. 

Im Auslande desertierten Q,V> (1Q03: 13531, in Hamburg 
I7.T i27ü> .Mann, im ganzen also Il.ll ilh23i. Zu den Deser- 
teuren stellten die Heizer und Trimmer i44.St wie gewöhnlich 
das grösste Kontingent. Doch stellt auch das Deckpersonal 
mit 110 Matrosen, SU Leichtmatrosen und 86 Jungen hohe 
Zahlen Unter den Häfen der Desertion stehen die amerik.i- 
nischen: New York mit 706 f-ällen, Baltimore mit 2S, 
Philadelphia mit .10 obenan Nach der .lahreszeit zeigen 
die Sommer- und llerbstmonate ein beträchtliches An- 
schwellen der Zahlen. Im Mai liefen 178, Im Juni 161. im 
September 107 Leute weg, im Januar nur 37 und Im De- 
zember 46. 

Die dinlsche DaropfschlffsreederelvereinlcunK be- 

schl'tss. vine Rinladiinc zu eifHT internationalem Konferenz 
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am 16. Fcbniar ergehen zu lassen, auf welcher über Fest- 
setzunK von Maxinialfrachten auf der Nord- und Ostsee 
htraten werden soll. 



Der Hafen von Genua, Die Aktien-Qescilschaft 
Siemens & Halske hat den Auftrag; erhalten, den Hafen 
von Genua, über dessen man(;elhafte Beschaffenheit erst 
kürzlich die Mamburg-Amerikanische Packetfahrt Akt. -Oes. 
Beschwerde geführt hat, mit elektrischen Vorrichtungen, 
Kranen usw. zu versehen Der Auftrag stellt ein Objekt 
von 



I' , Mill. M. dar. 



Bau eines Wasserweges NJemen —Windau. Der 

Bau des Wasserweges Njcmcn — Windau, der von grosser 
Bedeutung für die Holzausfuhr des Weichsel- und Njemen- 
Oebiets ist, soll in nächster Zeit begonnen werden. Für 
<]en Beginn der Arbeiten sind 2 Mill. Rubel angewiesen. 
Die üesamikosten des Baues, der ein Jahrzehnt in An- 
spruch nehmen dürfte, sind 20 Mill. Rubel geschälzl 

Die von der Weser fahrenden Seeschiffe haben im 
letzten Jahre eine Vermehrung von 17 Fahrzeugen mit 
27 849 Brutto- und 14 h.lO Netto-Registertons erfahren Der 
Oesamtbestand der Weserflotte betrug am I. Januar IW.S 
*>25 Seeschiffe, darunter 412 Dampfer und 213Scgler Bremens 
Sechandelsflütte zählte am I Januar 333 Dampfer und 123 
Segler, Während die Zahl der Dampfer um 21 zugenommen 
hat. weist die Zahl der Segler eine Abnahme von o Schiffi.'n 



auf. Die oldenburgische Seehandetsflotte ist wieder zurück- 
gegangen. Sie zählte am 1. Januar 22 Dampfer und Ih 
Segler. Die Qeestemünder Flotte hat eine Zunahme von 
5 Schiffen zu verzeichnen. In Geestemünde sind zurzeit 
beheimatet 57 Dampfer und 13 Segelschiffe, zusanmicn 
72 Seeschiffe. 




Der Postverkehr von Europa nach New-York. Der 
grosse Strom von Postsäcken, welcher sich zwei- bis 
dreimal in der Wuche von Deutschland aus über Bremen 
und Hamburg oder über die englischen Häfen Queenslown 
und Soulhamplon na.h New York ergiesst. umfasst d;c 
Posten für die Vereinigten Staaten. Canada, Mexiko, Mittc'- 
amerika. Westindien, Columbien, Venezuela. Hcuador, Peru. 
Teile von Bolivien und Chile, ferner für Hawaii, .lapan und 
Sanioa. Waren die Beziehungen Deutschlands zu den Ver- 
einigten Staaten schon von jeher sehr rege und die Post 
dementsprechend umfangreich, so haben in den letzten 
Jahren namentlich auch die Posten für die genannten Durch- 
gangsländer infolge des industriellen Aufschwungs Deutsch- 
lands und des Erfolges deutscher Pionierarbeit in den 
fremden Ländern ganz erhcblicli an (Jinfang zugenoiimKT. 
I'ür jeden, welcher die Fntwickhmg der nordaflantische:! 
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Schiffahrt verfoiRt. muss es von Iriteresse sein, zu erfahren, 
in welcher Weise die verschiedenen SchiffahrtsRCScIlschaften 
an der Vermittlung des deutschen Postverkehrs mit den 
genannten Ländern beteiligt sind 

Da eine tägliche Schnelidampfervcrbindung — die Be- 
förderungsgelcgenheitcn von europäischen Häfen aus zu- 
sammengenommen — niKrh nicht besteht, so erhalt meistens 
der einzelne Dampfer, wie man posttechnisch zu sagen 
pflegt, eine Post von mehreren Tagen, d. h alle Sendungen, 
wekhc nach den in Betracht kommenden Ländern an einer 
Anzahl von rückliegenden Tagen in Deutschland aufgeliefert 
worden sind. Die Auflieferung ist an den einzelnen Tagen 
iieinlich gleich, häuft sich aber in der Regel etwas kurz 
vor Abfahrt jedes Dampfers. 

Die nebenstehende Zusammenstellung unterrichtet näher 
über den Anteil, welchen die nordatlantischen Schiffahrts- 
linien an der Beförderung der deutschen Post von Europa 
nach New York im .lahre 1904 gehabt haben. 

Rine Bestimmung der Menge der Postsendungen nach 
Tagen, wie sie in der Zusamitienstellung durchgeführt ist, 
gibt daher für Vergleiche ein zutreffendes Bild. 

Den grössten Anteil an der Beförderung haben im 
Jahre 1904 die 5>chnelldampfer des Norddeutschen Lloyd 
gehabt, die annähernd ein Drittel der gesamten Post für 
New-York über den Ozean befördert haben. 

Den gleichen Weg wie die deutsche Post nach New York 
schlagen die Posten aus dem übrigen Europa nach den 
Vereinigten Staaten ein, mit Ausnahme von Frankreich und 
Hngland, von wo aus Sendungen mit deutschen Dampfern 
nur in aussergewöhnlichen Fällen und stmst nur auf be- 
sonderen Wunsch der Absender befördert «irden 
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Die Angaben der Uebersicht sind auch für die Be- 
urteilung der Verkehrsverhältnisse im allgemeinen inter- 
essant, weil dem Posfstrome auch die Reisenden und Oütcr. 
die keine Zeit zu verlieren haben, zu folgen pflegen. 

f)ie deutschen Schnelldampfer befördern auf jeder Fahrt 
nach New York im Durchschnitt 900 Säcke Post im Ge- 
samtgewicht von 27 OOO kg. 
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Antwerpens Wettbewerb mit Haraburf. Die nach 
dem Seeschiffsverkehr des Jahres 1903 scheinbar nicht 
unberechtigt KchcRte Hoffnung Antwerpens, in Zukunft den 
Hafen von Mamburg zu überflügeln und damit der verkehrs- 
reichste Hafen des europäischen Kontinents zu werden — 
man zählte damals cinkommcnd in Hamburg 9,156 Mill., 
in Antwerpen 9,077 Registertons netto — hat sich im Jahre 



1904 nicht nur nicht erfüllt, sondern ist mehr denn je in 
die Ferne gerückt. Absolut UT»d relativ war die Zunahme 
des Hamburger Schiffsverkehrs grösser als die des Ant- 
werpener Hafens: sie betrug 457 OUO Registertons oder 
5 pCt. bei Hamburg, 275 399 Registertons oder 3 pCt. bei 
Antwerpen. Bekanntlich würde das Uebergewicht Ham- 
burgs noch deutlicher in die Erscheinung treten, wenn den 



Erzeugunc der deutschen Hochofenwerke im Dezember 1904. 
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Rheinland-Westfalen 

Siegerland, Lahnbezirk und Hessen-Nassau 

Schlesien 

Pommern 

Königreich Sachsen 

Hannover und Braunschweig 

Bayern, Württemberg und Thüringen . . 

Saarbezirk 

Lothringen und Luxemburg 



Qesamt-Brzeugung Sa. 



Giesscrei-Roheisen . . . 
Bessemer-Rohcisen . . . . 
Thomas-Roheisen . . . . 
Stahleisen und Spiegcleisen 
Puddel-Roheiscn , . . . 



Qcsamt-Erzeugung Sa. 



Revolver 'Sehnellsehneidestahl No. Vo 

al« Schnell- and H&Tt-DrehStah! noch dort 2U verwenden, wo kein anderer 
mehr «uihlH! 



Eilte Probe zu bestellen! 



Allerfeiiiste Referenzen '. 



Marke 



Rudolf Schmidt & Co., Gussstahl - Fabrik, Wien X/3, 



nflGTIOLlfl! 

'ANTIFRICTIONS-METAir 

(Zum AuBKlessen von Lagerschalen) 
Ylllertttit dcnktclistMDriokiiiijdtrgrtuttiiCesckwb- 
Hl ifliktll, bMbt kDliler, zbI|!iIimb (irli»g«rtn Relbgoft- 
Miffldntu, btvllirt iJcii liigir lii Jidit indin Lig«r- 
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den bedeutendsten Fabriken aller Branchen. Verwendet In allen 
Industrieländern der Welt. 



Magnolla • Metall Ut in Namen, Bild und Zn- 
(ammcDselzunf getelzlicli geschüuti 




T>. H.-P. 5)5.697 

wird Stets unter der Garantie verkauft, dasd 
es allen Anforderungen, welche an ein gutes 
Lagermetall gostollt werden, entspricht und sich 
zur Zufriedenheit der Konsumenten bewAhrt. 



)[apilla-^tifrilttions-)(etall-eo„ Berlin W., Triedriehstruse 71. 
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Anschreibungen in beiden Häfen dasselbe Vermcssungs- 
MStein zu gründe läge, wenn also in bezug auf die obfpen 
Ziffern das für ihre exakte Verglcichbarkt it nötige Hrfurdcrnis 
der gieichen Voraussetzungen gegeben wäre. Da jedoch 
nbch immer nach dem früheren deutschen Ver- 
Hambufg indessen seit 1895 nach dem 
für üt' Schiffahrt gfinsl^jeren Mooraon'schen System 
registriert, das zur Peststelluiig dts Ntttd Uaiiminhaltcs 
ijrftsstire Abzüge vom Hriittoraiiiiij^Llialt vurscliffilit. sn lässt 
iich eint richt:^^ \'or>;lL-ichshas)s nur durch dii: ent- 
sprechende Reduzierung der Antwerpener Ziffern gewinnen. 
Anf grond einer Reihe zuverlässiger i-eststellungen Icönnen 
wir angeben, dass 42 deutsche Dampfer, die im ersten 
HaH])ahr in Antwerpen einliefen, dort mit 139183 
Regi?tertiins Netto eingeschrieben worden sind, während 
sie in der Hamburger Statistik nur mit mit 1 IK 20<) kcgister- 
tons netto figurieren würden Die Antwerpener Ziffer be- 
dürfte demnach einer Verminderung um iS pCt.. um einen 
Vergleich zu ermöglichen. Jene Feststellungen sind in 
einem derartigen Umfange gegelKn, dass der gefundene 
Reduittiotnfaktor Anspruch auf Genauigkeit machen darf. 
Flringcn wir ihn auf die (jcsamiheit der Antwerpener 
Tunnage zur Anwendung, so reduzieren sich die '» .1.^2 276 
Reg -1 uns des letzten Antwerpener Seeschiffsverkehrs auf 
7948435 Reg." I ons, d. h auf einen wesentlich geringeren Um- 
fang, als die belgische Statistik nachweist Natürlich mit dann 
auch noch fflr die verkehrspolitische Bedeutung und Be- 
werfimg beider HBfen tns Oewicht, dass Antwerpen für 
einen sehr htdi ili rden Teil seines Schiffverkehrs nur einer 
von vielen Anlaufhä'xn, namentlich auch deutscher Schiffe, 
ist, während Mamburg überwiegend den Charakter eines 
Ausgangs- und bndhafens grosser überseeischer Routen hat. 




Verschieden«. 




Ueber die Wettfahrt an den OacuHPokal. gestiftet 
von St. Majestlt dem Deutschen KalMf, teilt der Vorstand 
des Kaiserl. Jacht-KliAs folgendes mit: 

Die Weltfahrt wird vom Kaiserlichen lacht-Klub. Kiel, 
veranstaltet. Die Wettfahrt ist offen für Kreuzerjachten 
aller Nationen, die einem anerkannten Jacht-Klub ange- 
hören und mindestens 100 t nach dem Messveriahren der 
amerikanischen Zotlbehikde oder 200 t nach dem Themse - 
Messverfahren gro.ss sind .laditcn mit Milfsmaschine *) 
müssen die Schraube abnehmen und sie unter Verwahrung 
des WettfalirtaiisschusscÄ belassen, der es übennniml, sie 
in einem vom Eigner zu bestimmenden europäischen Hafen 
zu Qbei]geben. 

Start. Am IS. Mai 1905, 2 Uhr nachmittags; fliegender 
Start. Mindestens drei Jachten müssen starten oder die 
Wettfahrt findet nicht statt 

Segelbahn. Vom Sandy Hook-Feuerschiff nach Lizard- 
Feueriurm. Die Wettfahrt ist nach den internationalen Be- 
stinmongen des Stiaasenrechts auf See an segeln. Wihren d 
der Wettfahrt muss der Eigner der Jacht oder ein Ver- 
treter desselben an Bord sein 

Meldeschluas. 1. April I9J5, iiachts 12 Uhr. Meldungen 
sind ai richten an den Unteiausachnsa des Kaiserlichen 

'> Seine MajestSt der IX-utschc Kaiser haben für die 
Wettfahit von Dover nach Helgotand für Jachten mit Hilfs- 
maaehinen ehien besonderen Irrels gestiftet. 



Qehirtoto Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, genau auf Manss geschliffen, unQbertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. gescIilitfciK^ Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

r\*rf 1^4- n^^rwcf Da«^rk«i^ Icaltgezogenem, weichem Tiegelgussstaht für Kolben 
l^lCntUn^b-IVinj^C in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen ete. 

H. MEYEB ik CO., IMIggeldorf, 



O Klingerit O 



ist anerkannt die einzig beste Dichtung fQr 
höchsten Dampftiruck undOberhilzten Dampf etc. 
Ilisfirlt ilrtf tut rapfsliliii, wo ntck kiin Oicttiij iihpriclNi klt I 

linnaril Dichtungs-Platten, flingo und F«(on- 
MlligBril mot» ete. ste« mm 4 



»'enn »1<> »iif 
•ln«r Seite übtr 
die ganze 



«eben 



fiupoldsUrclien bei Wien. 




FranküHter MasdniiMrik tttrSn. 

Frankfurt a fl. baut 

JbscMiiRiwXfblMarMtniinw 




Spezlal- 
Mnschinen 

fOr alle 
Braiichen4 

Courante 



Ü vorrÄti?. 

.Nenest« Kon- 
Btruktionen. 

Best» 
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Jacht-Klub, zu Händen des Marineattachd der Deutschen 
Qesandschaft in Washington. Dt-r Untcrausschuss ent- 
scheidet, welche Fahrzeuge als Kreuzer anzusehen sind; 
gegen diese Entscheidung gibt es keine Berufung. Der 
Ozeän-Pokal wird dem Eigner der gewinnenden Jacht von 
Seiner Majestät dem Deutschen Kaiser allerhöchsteigen- 
händig in Kiel zu Beginn der Kieler Woche überreicht 
werden. Seine Majestät wollen weitere Preise stiften, so 
dass auf je drei startende Jachten ein Preis entfallen wird. 
Sollte die Ziellinie von einer wettsegelnden Yacht in der 
Dunkelheit durchsegelt werden, so muss sie als Unter- 
schcidungssignal nach der ßestininiung des Unterausschusses 
farbige Lichter als Erkennungszeichen zeigen. 




Seine Majestät der Kaiser haben allcrgnädigst gcaiht: 
die Marineschiffbaumeister Konow und Bürkncr zu 

Marinebauräten für Schiffbau und 

die Marinebauführer des Maschinenbaufaches Wicgcl und 

Schreitcr zu Marincmaschinenbautiieistern zu ernennen. 

Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

I>ie DactfilchFnd ifii>o>otKt<'<i ItQclirr liml durcli jrdc Iluihhandluni; in 
beziehen, cvcrituf'll auch duT^b di'ii Verlag. 

de Salis, t1. R.: Handbonk of Inland Navigation for 
Manufacturers, Merchants, Traders and others. London. 
Preis 25 M. 



y Rather \ 

MMJPRENfABIIlK 




Fremantle, E.. R.: The Navys as I have known Ii, 

11*49-1899. Lundon. Preis 19,20 M. 

Orlmshaw, Ingenieur. Dr. Rob.: Vorbereitung zur 
Entnahme von Indikator-Diagrammen. Das Ergebnis einer 
35iährigen Erfahrung mit dem Dampfmaschinen-Indikator 
1. deutsche Ausgabe, nach der 2. amerikanischen. 

de Allmemont, Comte: Practica! Methods in modern 
NavigatioMS. London. Preis 4,80 M. 

Monreal, F. y Fr. Nufiez Qaljano: Torpedos auto- 
moviles. Madrid. Preis 37,50 M. 

Simpson, Q.i Naval Constructor. London. P:e\> 
19.20 M. 

StSwer, W.; Der deutsche Segelsport. Unter Mit- 
wirkung VOM 0. Belitz. Riess und de Ahna. Leipzig 
Preis 25 M 

Tetzner, Prof., Maschinenbau - Oberlehrer F.i Die 
Dampfkessel. Ein Lehr- und Handbuch für Studierende 
techn. Hochschulen, Schüler höherer Maschincnbauschulen 
und Techniken, sowie für Ingenicure und Techniker. 2 Auf! 
Preis geb. 8 Mk. 

Wild«, H.: Marine Engineering. Calculation. Designing. 
Constrtiction of the modern Marine Sleam Engine, inclu- 
ding the Marine Sfeam Turbines. London. Preis 66 M 

Wllda, Herm.: Die Dampfturbine als Schiffsmaschine 
(Aus „W.. die Schiffsmaschinen'M Preis I M.* 



Automatische Spiralbohrer- 
Schleifmaschine 




iMt die 
einxiK*' auf dem 
Weltmarkt, 

die den Höh n • r t e I b s t- 
tätigrichtlg.niit genau 
gleichmässig schnei 
denden Lippen uml mil 

zentrischer Spitze 
schleift, während .^ici: 
der Bohrer kontinuier 
lieh um seine eigene 

Längsachse dreht. 

8. Schlick, 

HAMBURG 11. 

Mönkedamm 



Bponcewaren-FabpiK 

Me^alIgiesse^ei uSchloss- Fabrik. 
Speziali räl" SchiffsbescWage. 

OTTOVELLEUER 





VELBERT Rhe 



Inland. 
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Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

lieber Schicssiibungen der Vereinigten Staateii Flotte. Marine- 
rundschau. I. Februar. Besprechung eines in den 
Proceedings of the l). S. Naval Institute veröffent- 
lichten Artikels, in welchem der Inspector of target 
practice l.ieutenant-commandcr Sims die für die Auf- 
stellung der amerikanischen Schicssvorschriften mass- 
gebend gewesenen Grundsatze verteidigt 

Steel for the manufacture of Artillery. Page's Wcekly Nro. 17 
bis 21. Diese Artikelserie bringt die Entwicklung 
der Qcschützfabrikation in den Vereinigten Staaten 
zur Danitcilung und behandelt hauptsächlich die 
Midvale- Werke in Nicetown bvi Philadelphia, die 
Bethlehem-Kanonen- und Fanzcrplattcnwerkc und das 
Washington-Arsenal. 

Handelsschiffbau. 

Lc „Sirra" Irois mals goelette ä moleur ä pitrole. Le 
Yacht. 21. Januar. Artikel über einen holländischen 
Dreimast - Gaffelschoner mit Petrolcunimotor von 
52 i P S. L=s23,5 m. B = t).f)Om, T 2.75 (be- 
laden). Kosten: 71 IK)0 M. Davon entfallen .V)4(X) M. 
auf den Motor mit Zubehör. Abbildung mit Segelriss. 

Wnoden tug J, T Sherman. The Nautical Gazette. 2h Januar, 
ßauangaben über den typischen amerikanischen 
Schlepper J. T. Sherman. L = 23,.12 m. B — (t,2h ni, 
T - 5,i).S. 2 Abbildungen. 

Shipbuilding in the United States. The Nautical Gazette 
5. Januar. Uebersicht über den Schiffbau der Ver- 
einigten Staaten im Jahre 1^04. Abbildungen typi- 
scher Schiffe. 

Shipbuilding and Marine Hngincering iti IQ04. Hngineering. 
(>. Januar. Darstellung der l.cistimgen Englands im 
Schiff- und Schiffsmaschin°nbau. Die Jahre 1903 und 
1904 entsprechen etwa dem Jahre 1896 an Gesamt- 
tonnenzahl. Zahlreiche Diagramme und Tabellen. 

Kriegsschiffbau. 

Gunboat built at Kobe The Nautical Gazette. 
26 Januar. Angaben über ein für den Vizekönig 
von I-iung Kiang in Japan gebautes Kanonenboot, 



First 



das erste von sieben bestellten. L 52 m, 
B - = 8.54 m, T 2,1.3 m. Deplacement 575 t. 
Die Armicnmg t>csteht aus einer 12 cni • S K. einem 
12 - Pfündcr und 4 Maschinenkanonen. 
Seme points of intercst on torpedo boat construction. The 
Nautical Gazette 12. Januar. Wiedergabe eines vor 
der Junior Institution of Hnginecrs, London, gehaltenen 
Vortrages, der sich mit einigen beim Bau von Torpedo- 
booten zu beachtenden praktischen Gesichtspunkten 
bcfasst. Solche sind: die Durchfühnmg der Kohlen- 
bunkerlängsschotte zur Verbesserung des l^ngs- 
Verbandes, das Bohren der Nietlöcher und das Kalt- 
nieten zur Erhöhung der Pestigkeit der Nietverbände, 
die Anordnung von Vierzylindermaschinen zur Ver- 
minderung der Vibrationen, das Abstandnehmen von 
innerer Zylinderschmierung zur besseren Konservierung 
der Kessel, die Verwendung von Dampfrohrleilungen 
geringen Durchmessers. 
Le gouvernail Lc Monitour de la Flotte. 4. Februar. 
I Aus den zahlreichen Ruderhavarien undSchiffsveriusten 

j infolge Zerstörung des Rudermechanisnuis (Warjag 

Bogatyr) im Verlaufe der russisch-japanischen See- 
kämpfe wird gefolgert, dass auf den heutigen Kriegs- 
schiffen das Ruder noch nicht ausreichend geschützt ist. 
Warship steam trials in 1904. Engineering 6. Januar. 
I Uebersicht der Probefahrtsre.-ultatc englischer Kricgs- 

schiffe im Jahre 1904. Vergleiche Mitteilungen aus 
j Kriegsmarinen. Schiffbau VI Seite 357. 

I Machiner>' of the Italian batticship Regina .Margherita. 
I The Engineer. 6. Januar. Eingehende Angaben über 

I die Maschine des genannten Panzerschiffes und über 

1 ihre Erprobungsergebnisse. Zeichnungen und Ab- 

I bildung der Maschine. 

Militänsches. 

Pour la defense de I.'lndo-Chine. Le Yacht 4. Februar. 
Der Artikel beschäftigt sich mit den geringen Aus- 
sichten auf Erfolg, welche eine Verteidigung von 
Französisch-Indochina gegen einen japanischen Angriff 
haben würde 

Die Grundlage für die Wahl der HlockadcFurm Marinc- 
rundschau l Februar. Das genannte I hema wird 



Otto 1t oriep» Kheydt i^m 

WerkzeuBmasthiiien aller jirt tflr Ketallbearheitnng 



bis zu den gitis.sten Alunessuiigen, 



•peslell fflr den »chllTiibau, als: Hcrdelniaschinen, Slcnmiknnt.-nfrai»- 

moscbinen, BlefhkantciiholalriiH.4ihiupn, Ulnchbi.-gmiiJ.chinen. Jiclioereii, l'n-saeo, 
Radialbohrmaschinen. Ke.«siOlK.hmiaschinen (ein- und nielirspin.l.'Hg), Frjiismaschinen, 
■ovrie Hohelmascliincn, Dn-hliünke etc. etc. 



Verlieale Kohelmasehiwe 

wn 1800 mm Hobelhöhe 
und 1500XÖ0O mm Tischverechiebung. 




Seite AM. 



SCHIFFBAU 



No. 10. 



von folgenden Gesichtspunkten aus besprochen : Die 
ürundlagen der Bluckadcform ai mit Rücksicht auf 
die Wirkung im allgcnieinen, b) mit Röcksicht auf die 
Oefahr im allgemeinen, c) mit Rücksicht auf das 
Stärkeverhältnis, d) mit Rücksicht auf geographische 
Verhältnisse, et mit Rücksicht auf die strategischen 
Verhältnisse. 

Jacht- und Segelsport 

Le yawl de 22 t Yacht „Penn Blei". Le Yacht. 21. Januar. 
Abbildung, Einrichtungsplan, Segelriss und Hauptdaten 
der von Watson entworfenen und 1895 bei Peel 
(Insel Man) gebauten Jacht „Penn Blei". Länge über 
alles lA.'iS ni, Länge in der Wasserlinie - 11,32 m. 
Breite = 3.38 m. Tiefgang 1.70 ni. 

Le Sport nautique allemanü. Le Yacht. 21. Januar. Ein- 
gehende Besprechung des bekannten Werkes .Der 
Deutsche Segelsport". Abbildungen aus diesem 
Werke. 

Le .Guillemot" canot ä moteur ä ptJtrole. Le Yacht. 21. Ja- 
nuar. Kurze Angaben über das für Jagdzwecke an 
der Loiremündung bestimmte Motorboot .Ouillemot" 
von 12 i. P. S. Länge 12 m. Breite ^ 2,3 m, Tief- 
gang = 0,2 m vom und 0,4 m hinten. Wiedergabe 
der Linien dieses Bootes. 

La classe des .Waterwags" en Irlande. Le Yacht. 28. Ja- 
nuar. Artikel über die für Kingstown «Irland) 
typische Klasse der Wateru'ags. Es sind dies kleine 
flachgehende Boote mit Schwert und Kuttertakelage. 
Länge 4,3.S m. Breite — 1,6 m. Segelfläche 15,5 qm, 
Kosten: etwa 400 Mark. 

Le Yacht ä vapcur Sophia Le Yacht, 28. Jan, Beschreibung 
der kleinen italienischen Dampfjacht .Sophia", ge- 
baut 1882 in London. L — 22 m, B — 3.6 m, T™ 
1,80 m vorn. 2,25 ni hinten. 

Le yacht ä volles »Feu-Follet II". Le Yacht. 4. Febr. Kon- 
strt'klionsdaten, Linien und Segelriss der Jacht .Feu- 
Follct II". L 5.00 m (in der Wasserlinie». B 1,89 m. 
T == 0,465 m, mit Schwert 1,30 m, Segelfläche 
34,35 qm. 

Kreuzer-Motorjacht für Binnengewässer Wassersport Nr. 3. 
19. Januar. Pläne und Beschreibung eines bei 
Engelbrecht in Zeuthen erbauten Motorbootes. 



L = 10.67 m in der C W L. B = 2,20 ni. T ™ 0,68 in 
Verdrängung » 2,8 t. 

Verschiedenes. 

Die Ein- und Ausgangshäfen des deutschen Seehandels. 
Marinerundschau. I. Febr. Der Artikel geht den 
Ursachen und Wirkungen nach, welche zu der raschen 
Entwickelung der Nordseehäfen und dem Niedergang 
der Ostseehäfen innerhalb der letzten Jahrzehnte ge- 
führt haben. Bei den Nordseehäfen sind auch Ant- 
werpen, Rotterdam und Amsterdam als Häfen, über 
welche ein beträchtlicher Teil der deutschen Aus- 
und Einfuhr geht, mit behandelt. 

Mercantile fleets essential to the safety of a nation. The 
Nautical Gazette. 26. Jan Aus der unchtigen Rolle, 
welche die subventionierte Nippo Yusen Kaisha im 
Verlauf des russisch - japanischen Krieges für die 
japanischen Truppen- und Materialtransportc gespielt 
hat, wird die Notwendigkeit gefolgert, durch Sub- 
ventionen eine amerikanische Handelsflotte zu schaffen. 

A ncw one hundred ton floating crane. Marine Engineering 
Nro. I. Eingehende Beschreibung und Darstellung 
des grossen Brückenkrans der New-Yorker Marine- 
werft. Der im Februar 1899 bestellte und gegen 
die Kontraktbedingungen mit über dreijähriger Ver- 
spätung im Juli 1903 von der Brown Moisling 
Machinerj' Company gelieferte Kran hat 400000 Mk. 
gekostet. • 
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Lage des SchifiTbaues in den Vereinigten Staaten 
zu Beginn des Jalires 1904. 



Von Ernst A. Hed«a. 

i.Teknisk Tidskrift" l«H)4, Seite 195 -l«)«.) 



[)ie Aussichten hir dun Schiffbau in den ver- 
schiedenen Ländern bind augenblicklich nicht bc- 
sonilers glänzend. In dem Mutterlande desselben, in 
Qrossbritatinien, woselbst während der letzten .lahre 
auf den Schiffswerften mit Hochdruck gearbeitet 
wurde, hat sich seit einiger Zeit eine starke Reaktion 
bemerkbar gemacht und die W'crttbesitzer sehen der 
Zukunft nur mit Beklommenheit entgegen. Pfir Neu- 
bauten liegen nur wenig Bestellungen vor und um 
diese herrscht eine derartige Rivalität, dass dadurch 
natürlicherweise auch gleichzeitig die Preise recht 
erheblich herahgedrückt werden. Der Grtmd zu 
diesen für die Schiffswerften recht misslichen Ver- 
biltnissen ist in erster Unie in dem üeberfluss an 
.Tonnage* zu suchen, was schlechte Frachten und 
wenig oder gar keinen Gewinn für die Reeder zur 
l-olge hat. Dieser Leberfluss wurde herbeigeführt 
während der für den Frachtmarkt günstigen Jahre 
am Ende des vorigen Jahrhunderts, als Pdnzeugc in 
grosser Anzahl und zu einem l'reise gebeut wurden, 
der bis zu 25 pCt. höher als der normale war. Als 
die Konjunktur auf dem Weltmarkte nachträglich sich 
verschlechterte, machte sich der Hinfhiss dieser Ueber- 
menge an Fahrzeugen .sehr bald bemerkbar: die 
Frachten gingen herab und dies im Verein mit den 
hohen Baukosten ihrer !-ahi/eui»e. verrinin-rte den 
Gewinn der Reeder und machte es iiinen natürlich 
gßnz unmöglich, neue Bestellungen aufeugeben. 

Das Gesagte gilt in erster Linie von Gross- 
britannicn. dessen Flotte ja noch zum grosstcn 
Teil den Seetransport vermittelt; es gilt aber auch im 
gewissen Grade von den \' e r e i n i g t e n S t a a t e n, 
woselbst die guten Zeiten u. a. sich dokumentierten 
durch den Bau einer Anzahl von l-ahrzeugcn für den 
internationalen Transport. — ein Gebiet von welchem 
die amerikanische Flagge während des verflossenen 
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Jahriiuiulerts fast vollständig verdrängt war. Die 
anierikunisclieii .Schiffsreeder glaubten imstande zu 
sein, den hervorragenden l^latz. welchen sie in den 
Tagen der „Klipperfahrzeuge" einnahmen, wieder zu 
erobern. Im Jahre 1810 wurden QI..S pCt. der 
amerikanischen Hin- und Ausfuhr von amerikatiisclien 
Schiffen vermittelt, im Jahre I8ö0 b5 pCt und im 
Jahre 1903 nur 9 pCt: das sind Zahlen, die eine 
recht düstere Sprache reden! Die amerikanische 
Handelsflotte, welche bezüglich ihrer Grösse gleich 
nach der englischen und deutschen kommt, besitzt 
eine ..( irosstonnage" von (Ki-J h2<) t. wovon jedoch 
nur einige 50 Dampfer mit zusauiinen ungeiälir 
400 000 t und eine Segclfahrzeug- Tonnage von 
1 20 000 t für den Ozean- Verkehr Anwendung finden, 
während der Rest desselben in den Händen der 
Europäer liegt. 

Die Hoffnungen der Reeder knüpften sich an 
die Bestrebungen, welche in Amerika geniucht wurden, 
einen Gesctzesvorschlag zur UnterstOtSUng der 
amerikanischen Handelsflotte durchzubringen, welcher 
diese in den Stand setzen solhe, mit dem Auslände er- 
folgreich in Wettbewerb zu treten; allein es machte sich 
eine starke Opposition gegen diese „ship-subsidy-bill" 
bemerkbar, deren Durchführung noch in unbestimmter 
Ferne zu liegen scheint. Mittlerweile haben sich 
die Frachten verschlechtert, die Begeisterung der 
Reeder ist gesunken und seit dem Jahre 1900 wurde 
nicht ein einziges f-ahrzeug für amerikanische Reede- 
reien bestellt, das für den Leberseehandel bestimmt war. 

Daum ein Schiff unter amerikanischer Flagge 
segeln kann, muss es in Amerika gebaut sein, wo* 
durch es aber um ungefähr 25 pCt. teurer wird als 
ein englisches f-ahrzeug. Aus.serdem sind die Untcr- 
haltungs- und Betriebskosten für die erstgenannten 
Schiffe sehr viel grösser als für die Schiffe anderer 
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Nationen, weshalb die Reeder auch die Erfolglosigkeit 
der Konkurrenz einsehen, so lange dieser Unterschied 
nicht durch eine Unterstützung von J>eiten der Re- 
gierung ausgeglichen wird. Dies wirkt natürliclHT- 
welse wieder zurück auf die Schiffsweriten, und ihre 
Produktion beschrinkt sich auf Kriegsschiffe und 
Fahmuge für die amerikanischen Binnen-Seen und 
die Küstenfahrten, welche letztere gegen die aus- 
ündfeidie Konltumitz gesetzlich geschützt wird. Diese 
Produktion reicht indessen nicht hin. um die Werften 
voll twschäftigt zu halten, was in vielen Fällen not- 
wendig ist. wenn ein Gewinn für die oft kolossal 
grossen Anlagekapitalien erzielt werden soll. Bs kann 
daher als ziemlich sicher angenommen werden, dass 
mehrere, wenn nicht die meisten der amerikanischen 
Werften so lange keine lohnenden Unternehmen sind 
und bleiben, so lange nicht die Entwicklung der 
Handelsflotte duTch eine Staats -Unterstiitzung ge- 
fördert wird. 

Nach den letzten Angaben wurden im Jahre 1903 
in den Vereinigten Staaten Dampf- und Segelschiffe 
mit einer „üesarnttonnage" von 070 tons ge- 
baut, gegen 429 330 tons im Jahre 1^>02: die Zahlen 
für 100.? zeigen somit eine erhebliche Verminderung 
gegen das X orjahr. 

Holz wird noch in ganz bedeutenden .Wengen 
als Baumaterial angewendet, dergestalt, dass ungefähr 
30 pCt, der neugdMuten Handdsadiiffe aus Holz 
lieigestdit wurden; es sind diea jedodi zum grössten 

Schiffbau in den Vereinigt 



Teil Fahrzeuge von weniger als 1 00 tons und sonnt 
ohne grössere kommerzielle Beleuchtung. 

Untenstehende Tabelle, welche dem Bericht 
cits ..Cn;ii:iiissioner of Navigations" entnommen ist. 
enthält Angaben von den hauptsächlichsten Werften 
der Vernnigten Staaten. Die Werften an den Binnen- 
seen sind in dieser Zusammenstellung nicht berück- 
sichtigt. 

Die .S ersten der in 4er Tabelle genannten Werffen 

sind vollständig modern. Sdwohl hinsichtlich der 
Anlage als aucii bezü^jlich der .Arbeitsmethode, und 
können in jeder Hinsicht den Vergleich mit den 
grössten europäischen Schiffswerften aushalten. 

C r a m p s hatten früher fast ein Monopol auf 
den Bau von Kriegsschiffen in den Vereinigten Staaten, 
sie haben aber jetzt den ersten Platz an Newport 
News sowie an cini^'e andere ernste Rivalen abtreten 
müssen. Dies kam daher, tiass die Werft im .lahrc l'>00 
in finanzielle Schwierigkeiten geriet und eine Anleihe 
von 7V2 Millionen Donars aufnehmen musste. um ihre 
Angelegenheiten ins Reine bringen und die nötigen Ver- 
besserungen an ihren .Anlagen vornehmen zu können. 

Die .Newport News Shipbuilding& 
D r y d o c k Co.. welche die grösste Schiffswerft der 
Vereinigten Staaten besitzt, stammt aus dem .Anfang 
der QOer Jahre. Sie hat ihren Sitz in Virginien. 
dicht neben Hampton. woselbst der entscheidende 
Kampf zwischen .Monitor" und „Merrimac" aus- 
gekbnpft wurde. Die südliche Lage dieser Werft 

en Staaten im Januar 1904. 



Schiffswerft 



Kriegsfahr- Handelsfahrzeuge 

i Arbeiter- Kapital. ^^"R*^ 'f" '^•'i" _ '"i Bau 

zahl I Dollars ^ , , 1 ^nn - * 1.1 üross 
Anzahl ' , Anzahl ^'^"i'* 

Deplac.i Reg.- Tons 



New- 



Newport News Shipbuilding & Drydock Co., 

port News Va 

Wm. Cramp d Sons Ship & Engine Bldg. Co., 

Philadelphia 

Union Iron Works. San Francisco 

Fore River Ship & Engine Co.. Quincy, Mass. . - 
New York Shipbuilding Co.. Camden N. J. . . . 

JMoran-Bros. Co., Seattle, Wash 

Bath Iron Works. Bath, JMe 

The Neafie & Levy Ship & Eng. Bdg. Co., Phila- 

delphia 

Cresoent Shipyaid, Elisabeth, N. J 

Wm. Tngg Ä Co.. Richmont, Va 

Gas Angine & l^)wer Co., Morris Heights, N. Y. . 
Horlan tS; Holli[iv;s\vorth Co., Wilmington, Del. . . 
Wolf & Zwicker Iron Works. Portland. Or. . . . 

L.awley «S: Son. South Boston. .Mass 

Eastem Shipbuilding Co., New London, Conn. . . 
Delaware River Iron Shipbuilding & Engine Works, 

ehester, Pa 

Maryland Steel Co.. Sparruws Point. .\\d 

Perth Aniboy Shipbldg. & Engineering Co., Perth 

Amboy, N. J 

Burlee Diy Dock Co.. Port Richmond, Staten Island 
Town8end4)owney Shipbldg. Co.,Shoüters Island, N.V. 
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Ist aus dem Grande vorteilfiaft. als ein unbegrenzter 

Zupang von billigen Arbeitskräften ans der Neger- 
bevüll^erung möglich ist. welcher im Verein mit dem 
billigen Preis des Bmpialzes die Pinna in den Stand 

setzte, mit dem 'Preise weit herunter zu gehen und 
sich auf diese Weise volle Beschäftigung zu sichern. 

Die Werften der Union Iron Works und 
von Moran Brothers liegen am Stillen Ozean 
und da es im Interesse der Regierung liegt, über 
gute Werften daselbst zu verfügen, so sind bis in 
die letzte Zeit herein ihre Angebote auf Kriegsfahrzeuge 
angenommen worden, selbst dann noch, wenn diese 
hi^ zu 4 pCt. die Preise der Konkurrenz überstiegen. 
Dieses Privilegium ist indessen auf die letzten 
Bestellungen nieiit mehr ausgedehnt worden, da es 
sich herausgestellt hatte, dass die genannten Schiffs- 
werften infolge von Schwierigkeiten bezüglich der 
Beschaffung von Material und tau^ichen Arbeitern 
nicht in der I-age waren, die Hcsteliiin^cn in der 
verlangten Zeit auszutuhren. Beide Sctuflbauaiistalten 
bezogen den grössten Teil ihres Materials aus 
Pennsylvanien und es kostete viel Zeit und Geld, 
dieselben über den ganzen Kontinent zu verfrachten, 
namentlich während der guten Zeilen, als die F:iscn- 
bahnen mehr Fracht hatten, als sie überhaupt 
befördern konnten. 

Von den übrigen Schiffswerften ist vielleicht 
jene der New York S h i p b u i 1 U i n g Co. die 
hervorragendste. Als dieselbe im Jahre an- 
gelegt wurde, fehlte es indessen nicht an Leuten 
unter den Schiübauern der älteren Schule, welche 
dem Unternehmen ein frühes Ende prophezeiten. 
Der .Name der Firma kann leicht irreführen, da die 
Werft nicht in .New York sondern in Camdcn am 
Delawarc-I-Iusse gerade gegenüber von Philadelphia 
liegt. Nach einer genauen Prüfung aller Häfen längs 
der Ostküste der Vereinigten Staaten wurde dieser 
Platz als der geeignetste gewählt und die Werft hier 
unter Berücksichtigung der modernsten Technik im 
Schiffbau angelegt: nichts ist gespart worden, um 
sie mit den vollkommensten und den besten arbeit- 
sparenden Maschinen zu versehen, so dass sie zur- 
zeit in technischer Beziehung vielleicht nur wenige 
ihresgleichen hat und in .Amerik;i vnur.h! auch 
anderwärts nur wenige ihr uberlegen .-nid Die 
Erbauer und Leiter des neuen Unternehmens waren 
zum grfissten Teil Brückenbauer, und ihre Ansicht 
war. dass dieselben Methoden, die im Brückenbau 
und in den andern Industriezweigen der Vereinigten 
Staaten mit Vorteil zur Anwendung gekommen 
waren, sich auch hier eignen würden. Die Nutz- 
anwendung auf den Schiffhau soll darin bestehen, 
dass auf grund einer Zeichnung oder eines .Modells 
die verschiedenen Teile so zu bearbeiten sind. 



I dass sie zum Einsetzen in das F^rzeug vollständig 

fertig gemacht werden, ohne Rücksicht darauf 
wie weit der Bau auf dem Stapel fortgeschritten 
ist. Man arbeitet also nach der Zeichinmg md nimmt 

alle Schablonen (,mall") von dieser, statt — wie 
jetzt gewöhnlich - vom fertigen Fahrzeug selbst. 
Auf diese Weise kann gleich von Anhing an 
auf die „Bordlegung" gearbeitet werden, dass 
nämlich zuerst die fertigen .Bodenplatten" auf 
den Stapel gelegt und nachher die „Spanten" auf- 
gestellt werden; eine Herstellungsweise, welche die 
umgekehrte von der sonst gebräuchlichen ist. In 
den Werkstätten werden nur minder bezahlte Leute 
zum Schneiden. Pausen und Aufsetzen des Materials 
verwendet. Die beschriebene Arbeitsweise ist indessen 
keineswegs neu, sondern ist zum Teil schon hei den 
Seewerften in Amerika und auch in Deutschland zur 
Anwendung gekommen. Es ist klsr. dass diese 
.WetIloJc hesnnders dann praktisch ist. wenn wcnit^stens 
2 l-ahrzeuge von derselben Art gebaut werden oder 
auch bei sehr vollen und ItagUi Fahrzeugen, wie 
Frachtdampfer und Prähme, wo man ein langes .Mittel- 
schiff" hat und eine ganze Anzahl gleicher Teile her- 
stellen kann, l-'ür alle diese wird nur eine einzige 
Schablone (»mall") gemacht, während man nach der 
alten Methode eine Schablone für jede f*latte haben 
muss, selbst wenn die Dimensionen und die Lage 
der Löcher dieselben sind. Die verschiedenen .Arbeits- 
maschinen werden hier hauptsSchlich mit Elektrizität 
oder mit komprimierter Luft betrieben. I-rwähncns- 
wert sind besonders die Stanzen, bei denen das 
Stanzen und Transportieren der Platten durch einen 
einzigen Mann geschieht. Bemerkenswert sind ferner 
die elektrischen Krane für den Materialtransport unter 
dem .Schiffsbett". Die Werft besitzt ein grossartiges 
elektrisches Kransystem, und die Werkstätten sind so 
angelegt, dass ein Arbeitsstück niemals zurückgeht 
sondern beständig in der Richtung gegen das .Stapel- 
bett" fortbewegt wird. Wenn man einen Kundgang 
durch die Weticstatten macht, so wird man erstaunen 
über die gute .\rbeit. die hier geleistet wird, und wie 
alles gut passt. Die zwanzig Boote, welche von den 
Werkstätten bisher geliefert wurden, sind auch zur 
vollsten Zufriedenheit ausgefallen. l'ntcr diesen 
Schiffen befinden sich einige von den grossten der 
ganzen amerikanischen Handelsflotte. — Inwieweit 
aber das ganze Unternehmen sich ökonomisch lohnt, 
das kann wohl in Frage gestellt werden, da es im 
Hinblick auf die Durchführung der „shipsubsidy-hill". 
welche bekanntlich durchgefallen ist. gegründet wurde, 
und die derzeitigen Hauptbestellungen, ein Panzerschiff 
und ein Kreuzer, sich nicht zum Bau nach der „mall- 
.Wethode" eignen, weil sie scharfe Linien und äusserst 
wenig gleidM Spanten haben. (Schluss folgt.) 



Die Bauvorschritten des Englischen Lloyd, 
fünfzig Jahre der Entwickelung des Eisenschififbaues. 

Von Schfffbau-Ingenieur Carl Kielhorn. 

iSchluM von S 3-1*».» 

Aehnlich wie bei den Zweideckschiffen im j von Eindeckschiffen zu immer grösseren Aiimessimgcn 
Segelschiffbau war man bei den Damptnm im Bau | gekommen. Die siebziger Jahre hatten ja bezüglich 



61* 



oiyki^cd by Google 



No. 11. 



der Festigkeit der Schiffe und der sinngemässen 
Anordnung der Verbände grosse Fortschritte gebracht : 
aber in der eigentlichen Bauweise der Schiffe war 
man den alten Vorbildern treu j^^cblicben. oben in Ab- 
sOnden von ^8 Fuss mit Holz oder Eisen gedeckte 
Balkenlagen und unten mehr oder minder weit attsein- 
ander liegende Raiimbalken. In den achtziger Jahren 
hatte man die Raumbalkenlage durcli Rahmenspanten 
trseM und so bedeutend frdere und grossere Lade* 
räume geschaffen, ferner war der Stahl an die Steile 
des Eisens als Baumaterial getreten. Die neunziger 
Jahre charakterisieren sich, abgesehen von den 
stetig ?kh steigernden Grössenverhältnissen der 
Schiffe im allgemeinen, durch das Bestreben, die 
unteren Decks wegzulassen und für den Transport 
von Massengütern möglichst geräumige Eindeck* 
schiffe zu schaffen. 

Den üebergang zu diesen Schiffistypen bildeten 
die grossen Quarterdeckschiffe, welche gerade in 
damaliger Zeit ungewöhnliche Grössenverhältnisse 
erreichten, und wo Tiefen unter dem Quarterdeck 
bis zu 28 Fuss vorkamen. Da bei diesen Schiffen 
schon sWileme Decksbeplattungcn erforderiidi waren, 
diese aber an dem Prontschott des Quarterdecks 
stumpf abstiessen, so entstand hier immer ein 
schwNlier Punkt im Ungsverbend. Die fn den 
Vorschriften von 18S2 vorgeschriebenen Knieplatten 
zur Verbindung der stählernen Beplattung des Haupt- 
und Quarterdecks zeigten sich nicht als getuigend, 
da die Aussenhaut am Frontschott bei stärkerer Be- 
anspruchung des Schiffskörpers einriss; namentlich 
.zeigte sich dies bei langen und verhältnismässig 
niedcigea Schiffen, bei welchen das Quarterdeck 
manchmal halbe Schüfslänge erreidite. 

In den Vorschriften von 1893 wurde daher 
für alle Schiffe, für welche eine stählerne Decks- 
beplattung erforderlich war. vorgeschrieben, dass 
die Beplattung des Hauptdecks mit der des erhöhten 
Quarterdecks je nach der Länge des Quarterdecks 
um eine bestimmte Anzahl Spantentfemungen ver- 
schiessen musstc. Die Dcckbeplattungcn wurden 
dann miteinander noch durch mehrere vertikale 
Platten verban d en. Diese Konstatiktion ist zwar 
unzweifelhaft eine bedeutende Verbesserung, allein 
sie hat den Nachteil, dass der Raum, um 
welchen die Decks versdiiessen, ffir Ladung nicht 
verwendbar ist. 

Noch ein zweiter L'ebelstand hatte sich zu 
Anfang der neunziger .lahrc bei den stählernen 
Schiffen geltend gemacht, das rasche Abrosten des 
Doppelbodens unter den Kesseln. Da man bei den 
Vcrhandteilcn des Doppelbodens die Dicke ent- 
sprechend der grösseren i-estigkeit des Stahls auch 
geringer genommen hatte als bei Eisen, so zeigten 
sich die Tankdeckc, Bodenstückc und Gegenspanten 
im Kesselraum bei der zweiten speziellen Besichti- 
gung, also nach 8 Jahren in der Regel schon so 
weit vom Rost zerstört, dass sie vollständig erneuert 
werden mussten; nicht selten war dies sogar schon 
bei der ersten speziellen Besichtigung, also nach 
4 Jahren, erforderlich geworden. 

Bis hetite noch ist das rasche Abrosten des 



Doppelbodens unter den Kesseln ein arger Uebel- 
stand, dem man durch die verschiedensteo Mittel 
abzuhelfen versucht. 

Zunächst schrieb man 18').^ vor. dass alle Ver- 
bandteile des Doppelbodens unter den Kesseln Vw" 
dicker zu nehmen seien, als für den Doppelboden 
in den Laderäumen gefortot wurde. 

Für den Doppelboden in den L.aderäumen ge- 
stattete man im deraulMgenden Jahie die Tanhdedte 
zur besseren Konservierung mit Teer oder Zement 
zu bestreichen und auf diese dann direkt die Wügerung 
zu legen, so dass die Querschwellen in Fortfall 
kamen. Neu kam im .lahrc 1894 ferner die Vor- 
schrift hinzu, dass alle stählernen Decks, gleichgültig 
ob sie mit Holz beplankt wurden oder nicht, dicht 
gestemmt werden mussten. Eine Bestiounuqg* welche 
Mule wieder aushoben ist. und nur nodi IBr im- 
beidankte Decksbeplattungcn gilt. 

Bei der zunehmenden Geschwindigkeit genügten 
die in den Tibdlen angegebenen RuderscMldarcb» 
messer nicht mehr und es wurde zunächst nur em- 
pfohlen, die Durchmesser von Schaft und Füiger- 
Hngen grösser zu nehmen als die Tabelle angab. 
Auch finden wir in diesem Jahre zum ersten iMale 
das Ruder mit eingeschobener Platte. Man schrieb 
vor. dass an jedem Pingeriing und in der Mitte 
dazwischen noch je ein Arm anzuordnen sei. den 
Spurzapfen machte man dicker ds bd gewi^hn- 
liehen Rudern. 

Das .lahr 1895 brachte dann als wesentlichen 
Fortschritt in der Bauweise der Schiffe die Hoch- 
spanten. Statt an jedem 8 — b Spant 14 bis 18" 
hohe Rahmenspanten anzubringen und dazwischen 
die gewfihnlichen Spanten, machte man sämtliche 
Spanten stärker, indem man auch die Gegenspant- 
winkel vom Spantpfdil nahm und für Spant und 
Gegenspantwinkel zusammen dne IMinimalhöhe vor- 
schrieb. Diese Hochspanten versteifte man dann 
durch 14--24" breite Stringer. welche mit vier 
schweren durchlaufenden Winkeln garniert waren 
und durch kurze Winkel vom Gegenspantprofil mit 
der Aussenhaut verbunden wurden. Brzielte man 
durch die Hochspanten zwar eine gleichmässigere 
Verteihmg der Querfestigkdt, so ging doch durch 
die breiten Sdtenstringer viel !?aum verioren. Ks 
man neun .lalire später anstelle der breiten Seiten- 
stringer einen einfachen, durchlaufenden Winkel 
setzte, welcher mit der Aussenhaut durch Interitoatal- 
platten und kurze Winkel oder f'Ianschung in Ver- 
bindung stand, und das Profil der Hochspanten daffir 
etwas höher mriim. 

In demselben Jahre IHO.s gaben Lloyds neue 
Normalien für Wulstprofile. Bis dahin hatte man 
bd Wulstplatten und T Profilen die Breite des Wulstes 
gleich .V/, der Dicke der Platte und bei Wulstwinkeln 
gleich 2'._, mal der Dicke des Winkels gemacht. 
Jetzt nahm man für die Wulstplatten und T Wulst- 
profile die Breite des Wulstes gleich S'/^ X C, wo 
C die Höhe des Profils -f 1, dividiert durch 20 be- 
deutete, in gleicher Weise machte man den Wulst 
der Wulstwinkel 2V2 X C. wo C die Höhe des Wulst- 
wmkels + 3. dividiert durch 20 bedeutete. Bs ist 
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abo für die Abmessungen des Wulstes statt der 

Dicke des Profils die Höhe als massgebend ange- 
nommen. Vergleichen wir hiermit unsere deutschen 
Normalprofile. so finden wir. dass die Wulsttireite der 
deutschen Wulstplatten und T Profile um .'^o pCt. bei 
kleinen bis zu 15 pCt. bei den grosstcn Protilen 
grösser ist, also die deutschen Normalprofile bei 
gleicher Höhe nicht unerheblich stärker sind als die 
Normalprofile des englischen Lloyd. welcKe heute 
tiucli in Geltung sind. Aehnlidies gilt auch für die 
Wulstwtnkel. 

Einen weiteren Portschritt im Bau grosser Ein- 
deckschiffe biadite dann das Jahr 1896 dadurch, 
dass man gestattete bei Dreideckschiffen, für welche 
nach den Vorschriften nicht mehr als ein stählernes 
Deck verlangt wurde, die Beplankung des zweiten 
Decks wegzulassen. 

.\an konnte also jetzt nach dem Rahmenspanten- 
oder Hochspantensystem Schiffe von mehr als 9 m 
Raumtiefe bauen, welche unter dem Hauptdeck nur 
Kaumbalicen - in Höhe eines Zwischendecks an jedem 
2. Spant liatten. üiese Balken waren [edoch nur 
zwisdien den Luken angeordnet, nelien den Luicen 
hatte man nur ganz kurze Balken oder Kniebleche, 
welche nicht linger waren als die vorschriftsmässige 
Breite des Zwischendedcsfringers. 

Es wurde so ein Schiffstyp geschaffen, welcher 
sich zum Transport grosser Massenladungen vor- 
züglich eignete. Allerdings wurde bei diesen Schiffen 
in den ersten Jahren ein .\\a.\imalticfgang. welcher 
nicht übersdiritten werden durfte, als Teil der Klasse 
ang^ieben. 

Erwähnenswert ist noch in den Vorschriften 
dieses Jahres die Verschärfung der Bestimmungen 
für Doppclböden nach dem Stuizplattensystem. so- 
wie die Abänderung der Vorschriften über die Schott- 
füllbleche. Während bislang die Schottfüllblechc als 
Ersatz für die Schwächung der .Aussenhaut durch 
die wasserdichte Nietung der Schottspanten von dem 
vor dem Schott bis zu dem dahinter gelegenen Spant 
reichen musstcn, genügte von jetzt ab ein Ffillblech 
von bedeutend kleineren Abmessungen und sinn- 
gemisser Vernietung. In der Neuzeit sind bei den 
Schiffen mit gekröpften Längsnähten audi diese Ver- 
stärkungsplatten in Wegfall gekommen. 

Das Jahr 1897 brachte dann als weiteren Port- 
schritt im Bau der Rihdeckschiffe die X'orschriften 
über die Turmdeckschiffe. Dieser drei .lahre vorher von 
William Doxford eingeführte Schiffstyp war zunächst 
vom enjijüsclien Lloyd weja-ii der schwachen Längs- 
verbändc von dcrKla.s.^ifikaiion ausgeschlossen worden. 
Während das Bureau N'eritas die Leitzahlen zur Be- 
Stimmtmg der .Materialstärkcn nur bis zu '% der 
Seitenhöhe bis zum Hafendeck rechnete, rechnete 
dann der englische Lloyd die Leit/alilen ^a'nau wie 
bei einem Volldeckschiff, dessen tlauptdeck in Höhe 
des Hafended» lag: hatte das Turmdeckschiff die 
Grösse eines Dreideckscliiffes, so zog man von der 
Tiefe und dem halben Unifnig 7 ' ab. Bei einem 
Turmdeckschiff nach diesen Vorschriften war also 
eine wesentliche Qewichtsersparnis gegenüber dem 
normuicn Volldeckschiff zu erzielen. Vor .lahrcsfrist 



I liess dann der englische Lloyd eine weitere Reduktion 

] bei Bestimmung der Leitzahlen zu. 
i Die neunziger Jahre hatten indessen nicht nur 
I in dem Typ der Schiffe wesentliche Neuerungen ge« 
bracht, sondern auch die Linien waren andere gc- 
I worden. Der Deplacenientsküefii/.icnt war bei den 
Prachtdampfem ganz erheblich grösser geworden, 
und an Stelle der scharfen Spantformen im Vor- und 
Hinterschiff waren seit 1890 allgemein die sogenannten 
1 Sackspanten getreten. Diese völligen Formen waren 
I auf die Beanspruchung der Verbände nicht ohne Cin- 
I fluss. namentlich wenn das Schiff im B^st fuhr. 

I'm der Schraube und dem Steuer einigermassen 
. Wirkungskraft zu geben, musste man das Schiff. 

wenn es in Ballast Mut, hinten möglichst tief weg- 
! trimmen. Die Folge war. dass der Boden des Vor- 
schiffs bei schlechtem Wetter durch das Aufschlagen 
auf die See ganz eriiel>liche Beschädigungen erlitt. 
Es blieb, um letzteren vorzubeugen kein anderes 
Mittel als den Boden des Vorschiffs entsprechend zu 
verstärken. 

Schon im Jahre Iä98 wurde vorgeschrieben, 
dass bei Schiffen mit einem Doppelboden nach dem 

Längsspantensystem auf dem vorderen \'icrtcl der 
Schiffslänge entweder Bodenstücke an jedem Spant 
angetyracht werden mussten. oder die Seitenlriger 

durften nicht weiter auseinander stehen als I '/2fachc 
Spanlentfemung. Die Herbststürme dieses .Jahres hatten 
indessen eine so ausserordentliche Zahl von Boden- 
beschädigungen im Vorschiff gerade bei den modernen 
Frachtdampfern zur Folge gehabt, dass man zu ganz 
erheblichen Verstärkungen dieses Teiles schritt. 

In den Vorschriften von 18<>f> werden für alle 

I Schiffe mit einem Tonnagekoeffizient von 0,78 und 
darüber, sowie für alle Schiffe mit vollen Spant- 
formen im N'orschiff Verstärkungen der Aussenhaut 

j sowie der (,Juer- und Längsverbände im Boden vor- 
geschrieben Die beiden Gänge neben den Kiel- 
gängen mussten die Mittschiffsdecke bis zum Kolli- 
sbnsschott beibehalten, die Spanten von , Länge 
mittschiffs bis zum Kollisionsschott von Kimm zu 
Kimm gedoppelt werden. Ferner musste die Aussen- 
haut durch Engerstellung der Längs- und Querträger 
des Doppelbodens bezw. durch Anordnung besonderer 

j Interkoslalkielsch weine im Vorschiff besonders verstärkt 

1 werden. Auch sonst erfuhren die X'orschriften über 
die Konstruktion der Doppelböden eine Verschärfung, 
hauptsächlich der Verbindung der Kimmstützplatten 
mit der Randplatte schenkte man durch die häufigen 
Leckagen an der Kandplatte namentlich bei Schiffen 
nach dem Hochspanten- oder Rahmenspantensystem 
veranlasst, erhöhte .\ufmerksanikeit. .Wan schrieb 
eine grössere breite der Randplatte sowie die An- 
ordnung von Rcherplatten zur Verbindung der 
Kimmstützplatte mit der Randplatte vor, 

In dem gleichen Jahre wurde dann die heute 
noch giltige Formel zur Berechnung des Rudersdiaft- 

durchmessers eingeführt, da sich die Angaben in der 
Tabelle, wie schon bei der Besprechung der Vor- 
schriften des Jahres 1894 erwähnt nur ffir Dunpfer 
von massiger Geschwindigkeit und von ganz bestimmter 
Form des Ruderblatts als zutreibend erwiesen. Die 
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hftufigen ünflUIe infolge Brechens des Rudergeschirrs 

gaben Veranlassung in die N'orschriftcn des .lahres 
l'>Oü genaue Tabellen über die Dicke der Kudernabe, 
4Ne Abmessungen der Quadranten und die Durch- 
messer der Steuerketten aufzunehmen. Im darauf 
folgenden Jahre wurden dann auch die Vorschriften 
über die Abmessungen der einzelnen Teile des Ruders 
umgearbeitet und neue Vorschriften über Ruder mit 
«chmiedeetsemem Schaft and atifgeschobenen Armen 
at^Kenommcn. 

Aus den V orschriften des Jahres IMüO ist vor 
allem die Aufnafime einer Tabelle Aber die Oleieh- 
Wertigkeit der Deckbalkenprofile erwähnenswert und 
2war deshalb, weil hier weniger das Widerstands- 
moment als vielmehr der Querschnitt den .Wassstab 
für die Aufstellung bildete. Da nun das die Norm 
bildende T Profil vom Standpunkt der Festigkeit be- 
trachtet, eine weniger günstige Verteilung des Mate- 
rials darstellt als z. B. das PProfil. so sind die 
meisten der fOr die TProflle ats gleichwertig ange- 
sehenen Brsatzprofile in Wirklichkeit bedeutend stärker 
und mindestens ebenso schwer als das T Profil. Dazu 
kommt noch, dass bei den ^Profilen lediglich das 
alte englische Walzverfahren berücksichtigt ist, das 
nur gleich dicke Stege und l-lanschen kennt. Es 
macht dies alle Bestrebungen, bei geringerem Gewicht 
eine ebenso grosse 1-estigkcit der Querverbände zu 
erzielen von vornherein aussichtslos- Im .lahrc 
sind jedoch in England die British Standard SccttMS 
aufgestellt worden genau nach dem Muster unseres 
deutschen Normalprofilbuches. In denselt>en ist mit 
dem alten Wai^verf iliren gebrochen und es sind ver- 
schieden dicke Flanschen und Stege vorgesehen. Da 
4iese Standard Sections audt fQr die Schiffbaoprofile 
gelten, so ist zu hoffen, dass die oben erwähnte 
Vergleichs-Tabelle mit ihren Härten bald der V er- 
gessenheit anheimgaben wird. 

Die Deckhalkentabellen selbst wurden ebenfalls 
vollständig umgearbeitet und für jede ikilkcnlänge 
drei verschiedene Profile je nach der Anzahl der 
Stützen angegeben. Ebenso wurden für die Deck- 
stützen, die bis dahin lediglich nach der l.citzalil für 
die Querverbände bestimmt worden waren, neue 
Tabellen aufgestellt in denen die Durchmesser sinn- 
gemäss nach der Lage des Decks, der Breite des 
Balkens und der Länge der Slütvi- bcstinmit wurden. 

Auch über die Abmessungen und Vernietung i 
der Deckbelkenkniee wurden eingehende Vorschriften I 
aufgenommen. 1 



Endlich erfuhren auch die V orschriften über die 
.Anordnung der Hochspanten im .lahre 1004 eine 
Neubearbeitung, mdcm hier, wie schon erwähnt, an 
Stelle der breiten mit vier Winkeln garnierten Seiten- 
stringerplatten, welche weit in den Raum hineinragten, 
einfache mit der Aussenhaut durdi httericostalplatten 
verbundene Winkel, aber daf&T entsprechende stiUnre 
Hochspantenproiile traten. 

Sehen wir von einzelnen weniger wichtigen Ver- 
besserungen, wie Vorschriften über die Kon8er\'ierung 
des Doppelbodens unter den Kesselräumen, der Ein- 
führung nathloser Stahlrohre zu Deckstützen, der 
Aendemngder Leitzahlen zur Bestimmung der .Wateriai- 
stärken von Turmdeckschiffen und dergl. ab, so 
können wir sagen, dass von 1900 bis 1004 die 
Vorschriften des englischen Lloyd über die Querver- 
bände eine vollständige Umarbeitung erfuhren, während 
die Vorschriften fiber die Anordnung der Längsver- 
bände im wesentlichen dieselben geblieben sind, wie 
im Jahre 18Ö8 bei Aufstellung der ers.ten Bauvor- 
schriflen für stählerne Schiffe. 

Eine wichtige Aenderung, die sich allerdings 
nicht auf dw Stärke und Anordnung der Verbände, 
sondern auf das Material bezieht, wollen wir zu-n 

Schluss nicht unerwähnt lasicn. ist die irjit dem 
Beginn des neuen Jahrhunderts getroffene Uestimmung. 
dass lediglich Siemens Martinstahl zu Platten and 
Fa<;onstahlen Verwendung finden darf, wodurch also 
der Thomasstahl endgiltig an der Verwendung im 
Schiffbau in England ausgeschlossen ist. 

Werfen wir zum Schluss einen kurzen Rückblick 
auf die Entwickelung der Bauvorschriften des eng- 
lischen Lloyd, so finden wir in den Vorschriften der 
einzelnen Jahre ein Bild des jeweiligen Standes de- 
Handelsschiffbaues: zunächst IS55 — löoi die strikte 
Anlehnung an den Holzschiffbau, von 1863 — 187u 
die selbständige Entwickelung des Eisenschiffbaiics 
und die i.inführung der jetzt noch fiUichen Verbands- 
teile: von iH7(i -\ü7A die Entwickelang des Voll* 
deck-. Spardeck- und Sturmdecktyps; von 187-1 ab 
der allmähliche L'ebcrgang des Dreideckschiffs in das 
Volldeckschiff, sowie die .Annäherung des Spardeckschiffs 
an letzteren Schiffstyp. Einführung der eisernen Decks 
und Doppclböden als Veibandteile. Ersatz der Ranm- 
balken durch Ivahnienspantcn. und endlich von der 
Mitte der neunziger Jahre ab die Einführung der 
Hochspanten und der Bau der grossen Eindedcschitfe. 



Die VL Hauptversammlung 
der Schififbautechnischen Gesellschaft 

Von Geheimen Regieningsrat Professor Oswald Flamm. 
Vorträge. 

(Schluss von Seite .W. i 

Der zweite Tag der Verhandlungen der Schiff- ] bautechnischen Gesellschaft erschienen ist. so können 
bautechnischen Gesellschaft begann mit dem X'ortrage die weiteren Besprechungen der folgendenden Ver- 
des Herrn Professor \V. Hartmann, Berlin, über \ entil- i handlungcn kurz geiasst werden. .Ausgehend von 
Steuerungen und deren Verwendbarkeit für Schiffs- ' dem Ocdankcn, dass die Einführung von Gasmaschinen 
maschinen. Da mittlerweile das Jahrbuch für Schiff- 1 im Schiffsbetriebe Fortschritte mache und dass bei 
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diesen Maschinen nur Ventilsteueruni^n möglich 
seien, schilderte der X'ortrafjtinli' in anschaulicher 
Weise die verschiedenen Konstniktiuiicii der heute im 
Landmaschinenbau benutzten X'cntilsteuerungcn. Er 
wies auf die Vorteile und iWängel der verschiedenen 
Systeme hin und gelanj?te zum Schluss zur Dar- 
stellung der von ihm konstruierten zwangläufigen 
Ventilsteuerung, welche bei grösseren Gasmaschinen 
zur Ausfßhrung gelangt sei und gut funktioniere. 

In der Diskussion bcidntc Herr Pnifessor Leist, 
dass die Anwendung eines Daumes bei der Steuerung 
nicht immer diejenigen Nachteile aufweisen müsse, 
welche der Vortragende ihr zugeteilt habe, sondern 
dass es möglich sei, auch bei einer Daumensteuerung 
zweckmässige Beschleunigungsverhiltnisse zum Aus- 
druck zu bringen. 

Herr Marinebaumeister ürauert wies darauf hin. 
dass der N'ortragende durch seine Ausführungen 
eigentlich die Au^abe, weldie er sich gestellt, nicht 
gelöst habe, auch sei es sehr fraglich, ob die An- 
u cndung derartiger Steuerungen bei grösseren Schiffs- 
maschinen möglich sei. 

Aus der weiteren Diskussion ist noch hervor- 
zuheben, dass Herr Ingenieur l enz. Merlin, der be- 
kannte Erfinder der Lenz-Steuerung, gegen die Dampf- 
turbine mit RGcksicht auf das geringe anUngliche 
Drehmoment sprach, und dass Herr K'ommerzienrat 
Sachsenberg. Kosslau, berichtigend am' eine Reihe von 
in üblicherweise ausgeführten Schiffsmaschinen, welche 
mit Dampfübcrhitzung arbeiteten, hinwies. Augenblick- 
lichseien auch fürden Rhein 2grössere Radschleppdampfer 
von je 1 .=>ot) IPS im Bau. welclic mit einer Dampfübcr- 
hitzung von 350 Grad arbeiten sollten, auch sei es 
ohne Schwierigkeit möglich, alte Schiffsmaschinen sehr 
gut mit einer Danipfübcrhitzung bis zu 250 Grad 
arbeiten zu lassen. Die Ausführungen, welche seine 
Firma auf diesen Gebieten bisher geleistet habe, 
arbeiteten dauernd ohne irgendwelche Nachteile zur 
vollen Zufriedenheit; er hoffe, im nächsten Jahre über 
diesen Punkt niheres bringen zu können. 

in seinem Schlusswort bemerkte Herr Professor 
Hartmann, er habe durch seinen \'ortrag dartun 
wollen, welche bedeutenden Anforderungen an eine 
\'cntilsteuerung für Schiffsmaschinen gestellt werden 
müssten. Die energisch fortschreitende Einführung 
des Gasmotors zum Betriebe von Schiffen mache die 
Ventilsteuerung zu einer Notwendigkeit. 

Ueber die X'erwendung der Gasmaschine im 
SchUfsbetrieb sprach Herr Emil Capitaine, Frank- 
furt a. M. Nach einem intcre^s.nntcn. la'schichtlichen 
Rückblick über die .Aus^L>taliuriL, der ( jasmascliinc, 
sowohl der Viertakt- wie der /.weitakt-Maschlne ging 
der Redner zu seinen Spezialkonstruktionen über. 
Er schilderte hierbei in sehr anregender Form sowohl 
die verschiedenen Arten der Generatoren wie der 
neueren Gasmaschinen. Rückhaltlos gab er einen 
Uebnblidc iiber die ausserordentlichen Schwierig- 
keifen, welche sich der Ausgestaltung derartiger 
Maschinen grade für den Schiffsbetrieb entgegen- 
gestellt hätten und erwähnte hier auch die von ihm 
benutzte Meissnersche umsteuerbare Schraube, .^uf 
der anderen Seite ging aber aus seinen Ausführungen 



hervor, dass die aussergewöhnliche Energie und Ge- 
schicklichkeit, welche bei der .-Xusgestaltung der Oas- 
maschine zutage trat, nunmehr einen grossen Teil der 
bestehenden Schwierigkeiten glücklich überv^unden 
habe und dass es nunmehr möglich geworden. 
Gasmaschinen auch für grössere Kraftlcistungen 
erfolgreich der Dampfmaschine im Schiffsbetrieb 
entgegenzustellen: er sprach hierbei mit aner- 
kennenswerter Offenheit die Ansicht aus. dass die 
heutige Gasmaschine für Kraftieistungen von mehr 
als 1000 FSe im Schiffsbetriebe nicht in Wettbe- 
werb mit der Dampfhnschine treten könne. Zum 
Schluss gab der Vortragende die Darstellung einer 
von ihm neuerdings konstruierten Hochdruckflug- 
kolbenmaschine, eine .Maschine, welche sicherlich 
viel geniales aufwies, die aber zunächst noch einer 
weiteren Untersuchung und Erprobung bedarf, um 
im Schiffsmaschinenbau einen festen Platz sich zu 
erringen. 

In der an diesen Vortrag sich anschlfesenden 

Diskussion betonte zunächst Herr Kapitän z. S. Wall- 
roann. dass es zweckmässig erscheine, wenn man an 
Bord zur Einführung der Qasmoforen zunächst den 

An trieb der Hülfsmaschinen ins Auge fasse ; der Vor- 
teil. \selcher darin liege, dass die Hülfsmaschinen 
durch Gasmaschinen betrieben würden, trete besonders 
in die Erscheinung, wenn das Schiff im Hafen liege, 
weil dann die lästige Rauchentwicklung wegfalle und 
das Heizerpersonal geschont werden könne. .Ms 
Ausblick in die Zukunft sagte er, dass er sich sehr 
wohl ein Kriegsschiff vorstellen könne, welches gar 
keine Schornsteine habe und keinen Rauch entwickle 
und insoi^ weniger sichtbar und weniger leicht 
verletzbar sei. wie dies bei den heutigen Kriegs- 
schiffen der Fall wäre. 

Herr Ingenieur Stein. Deutz, machte einige An- 
gaben über die Versuche, welche von seiner Firma 
mit Gasmaschinen im Schiffsbetriehe gemacht worden 
seien. Er zweifelte die Betriebssicherheit einiger 
.Mechanismen der Capitaine'schen jMaschinc an und 
hob tK'sonders hervor, dass die Hntsteh'.inf,^ von 
schwefliger Säure die \erdampfer leicht geiaiudc. 
deshalb habe die Qasmotorenfabrik, Deutz, die 
Köhrenverdampfer aufgegeben und benutze neuer- 
dings ausschlieslich Ver&mpferschalen, oder Röhren- 
systeme aus Gusseisen. 

Herr Direktor Blümke. iMannheim. hob hervor, 
dass bei Kanalschif.cn die Gasmotoren brauchbar 
seien, weil man den Maschinisten spare, dass aber 
auf Flüssen besonders bei der Ikr^ahrt, die Gas- 
maschine nicht diejenige Sicherheit biete, wie die 
bis jetzt gebräuchliche Dampfmaschine. 

Herr Ingenieur Stein betonte demgegenüber, er 
glaube, dass über die Verwendung der Gasmaschine 
im Schiffsbetriebe das letzte Wort noch nicht ge- 
sprochen sei. Es bestehe heute noch keine im prak- 
tischen Betriebe genügend ausprobierte Umsteuer- 
vorrichtung; übrigens habe die ("rage eine befriedigende 
Lösung dadurch gefunden, dass die Gasmotorenfabrik 
Deutz seit ca. 18 Jahren eine umsteuerbare Schraube 
konstruiert habe, welche hl allen Anwendungsfätten 
die besten Erfolge erzielte. 
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In seinem Schlussworl hob Herr Capitaine her- 
vor, daßs er mit den englischen Firmen John .I.Thomy- 
croft d Co. London, und William Beardmorc 6: Co. 
Glasgow, in Verbindung getreten sei, dass diese 
Firmen seine Schiffsgasmaschine geprüft und festge- 
steift hStten. dass dieselbe völlig hinreichende Betriebs- 
sicherheit zeißc. l'cbrigcns seien die Bemerkungen 
des Herrn Direktor Stein über die Oefährdung der 
Verdamp f er durch schweflige Siure, nicht ganz un- 
zutreffend, indessen seien die von demselben ge- 
nannten schalenförmigen Verdampfer nur auf völlig 
unbew^lteni Wasser, auf KanUen anwendbar, nicht 
aber auf See. 

Herr Direktor O. Krell von den Siemcns- 
Schuckert- Werken behandelte den gegenwärtigen 
Stand der Scheinwerfertechnik und zeigte nach einem 
kurzen, aber interessanten, geschichtlichen Ueberblick 
an der Hand von Lichtbildern und Versuchen im 
grossen diejenigen hervorragenden Leistungen« welche 
die Firma Schuckert heute aufeuweisen hat. Die Ver- 
sammlung erkannte rückhaltslos diese Frfolgc deutscher 
Technik an und dies umsomehr, als der Vortragende 
anim Schluss hervorhob, dass man mit dem 2 m 
Qlasparabolspiegel vorläufig an der Grenze des tech- 
nisch möglichen angelangt sei. denn die erreichte 
OeiHUligkcit des Schliffes sei so gross, dass sich z. B. 
die von der Sonne kommenden parallelen Strahlen in 
einer kleinen Kugel von nur 2 mm Durchmesser 
schneiden würden. Da eine Vergrösserung dieser 
Genauigkeit und auch der Scbeinwerferduichmesaer 
unzweckmissig und unbequem sei. so bleibe für die 
Krhühung der Wirkung der Scheinwerfer nur die 
Entdeckung einer Lichtquelle von spezifisch höherer 
intensitit übrig. 

Der letzte Vortrag bclianJclfe die Herstellung 
von Stahlblöcken für Schitiswcllcn in Hinsicht auf 
die Vermeidung von Brüchen. Der Vortragende, 
Herr Direktor Wk-ckc, Düsseldorf, zeigte an einer 
Reihe von i klulnidcrn, weiche \ eränderungen im 
Gefüge eine Stahlblockes bei seiner Erstarrung auf- 
treten. Diese Veränderungen resp. Zerstörungen 
innerhalb des Stahles seien zweierlei Natur. 
1. ;iK\:luinischc Veränderungen, 2. chemische Ver- 
änderungen. Grade am Kopf der Stahlblöcke zeige 
sich die bdcannte Lunkerbildung. ansserdem die so- 
genannte Saigcrung: dies habe zur folge, dass man 
bei den aus den Stahlblöckcn ausgeschmiedeten 
Wellen meist ein sehr grosses Abfallende habe. Um 
diese Unannehmlichkeiten möglichst zu vermeiden, 
habe man verschiedene Wege eingeschlagen; man 
habe den oberen Teil der Coquille mit fnierfestem 
Material ausgefüttert und stark vorgewärmt, ferner 
halse man den ganzen oberen Teil der Coquille zum 
abnehmen eingerichtet, auf besonderem Feuer ange- 
wärmt und kurz vor dem Guss aufgesetzt, und schliess- 
lich habe man auf die Coquille eine besondere 
Form aufgesetzt, welche die Lunker aufnehmen 
sollte und die Masse des Abfalles dadurch 
vermindere, dass sie einen wesentlich geringeren 
Queiachnitt als die Blockform hatte. .Alle diese 
iMedloden stützten sich auf die Erhaltung der Wärme 



am oberen Ende des Blockes. Neuerdings seien 

indess bemerkenswerte Erfindungen gemacht worden, 
welche dem oberen Blockende, zum Zwecke des 
Flüssigerhaltens, frische Wärmemengen zuführten, 
der Redner erwähnte hier besonders das Patent 
Riemer und das Verfahren der Oute-Hoffnungs-Hüite. 

Wesentlich anders seien aber die N'erfahren. 
welche den zum Teil noch flüssigen Block einem i 
hohen Drudte aussetzten: freilich seien hierbei die i 
anzuwendenden F*ressungen ganz enorm gewesen und | 
hätten der Einführung des Verfahrens hindernd im j 
Wege gestanden. Wesentlich günstiger sei die Auf- 
gabe von dem Chef-Ingenieur der Acieries de St. 
I Etienne, Herrn Härmet, gelöst worden; er brachte 
j die mit flfissigem Stahl gefüllte Coquille mittelst eines 
i Wagens in eine Presse und drückte durch einen in 
! dem unteren Pressenquerhaupt sitzenden Pressplunger 
! den Boden der Coquille in die Höhe. Die vorzüg- 

I liehen Resultate, welche mittelst derartiger Pressen 
von dem Oberinlker Stahlwerk in Dflssddorf enieft 
worden waren, zeigte der Vortragende an den Ltcfat- 
bildem einer Reihe durchnittener Stahlblöcke. Bei 
diesen Blöcken war in der Tat von irgend einer 
i Lunkerbildung oder dergleichen im Innern nichts 
I mehr zu sehen. 

I In der an diesen ausserordentlich interessanten 
Vortrag sich anschliessenden Diskussion führte Herr 
Ingenieur Riemer. Düsseldort. aus. dass das Harmet- 
\'crfahren doch immerhin sehr kostspielig sei. Seines 
Wissens koste eine derartige Pressanlage über 
300 000 M,: wenn man eine solche Anlage, von der 

, man ja nicht wisse, ob sie im nächsten .lahre nicht 
überholt werde, zur Ausführung bringe, so müsse 
man dieselbe reichlich amortisierai imd verzinsen: 

' rechne er die Amortisation zu 10 pCt.. die Ver- 
zinsung zu 4 pCt., so müsse man für eine derartige 
Anlage jährlich 40 000 M. an Amortisation und 
Zinsen aufbringen; wenn man nun hiermit lOOOO t 
Blöcke bearbeite, so mache das auf die Tonne allein 
eine Amortisation und Verzinsung von 4 M.. hinzu 
komme noch etwa 2 M. für CoquiUenersatz und 
Verschleiss und ausserdem 10 M. Patentlizenz an 
Härmet. -Somit würde das \'crfahren \h .\\. auf die 
Tonne kosten, dabei lasse sich ein wirtschaftlicher 
Vorteil nicht erzielen. 

Herr f-abrikdircktor Wiecke antwortete hierauf, 
er könne auf die Wirtschaftlichkeit des bei seiner 
Firma eingeführten Verfahrens vor dem Forum der I 

' Schiffbautechnischen Ocsellscliaft nicht eingehen, er ' 
habe es hier nur mit Schiffswellen zu tun; was seine j 

I Stahlpresse koste, ad lediglich seine Sache, es genüge | 
vollkommen, wenn er den Abnehmern Schiffswellen 
zu einem annehmbaren Preise offeriere, mehr könne 
man von ihm nicht verlangen. Im übrigen gelte 

i auch hier, wie überall, das Wort, . das Bessere sei 

I der Feind des Guten. 

.Mit cincin Ausflug nach Gross - Lichterfelde- | 
West, zur Besichtigung des neuerbauten Material- 
prüfungsamtes der Technischen Hochschule, Berlin, 
fand die 6. Hauptver.sammlung der Schiffliautecb- 
nischen (iesellschaft ihren würdigen Abschluss. 
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Querfestigkeit von Schiffen. 



Von J. Bruhn. 
(PortsetniKK von S. 3M.) 



Aus den sich somit ergebenden sechs Gleichungen 
können die sechs L'nbekannten bestimmt werden. 
Min erhält für dieselben folgende Werte: 
*! = — 0.145 wa-: P - — 0.015 wa; ü -- — 0,t4l wt 
M'=— 0.416 waä; P « 4^ 0.281 w»; Q* = + 2.250 wa 
Diese Grössen in Jic Nlomentenwertc für die ver- 
schiedenen Teiipunktc der Tabelle Vlll eingesetzt, 
«rgÜJt den in Fig. 4 daigestellten Verlauf der Bi^e- 
momentenkurve. 




Um die Oucrfesti^'keit von Schiffen untersuchen 
zu können, sind nur germge Aenderungen in dem 
Rechnungsgang vurzunehmen, welcher bei den 
behandelten einfachen Trägern gezeigt wurde. Da 
hier aber der Träger nicht überall gleichen Querschnitt 
hat, so nuisscn die verschiedenen 'Fräghcitsmomente 
in die Kechnung mit eingeführt werden. Hemer ist 
«s nötig, die verschiedenen Teile des Gesamttrigers. 
z. B. die Balken und Spanten unabhängig von ein- 



ander einzuteilen, je nachdem es die Sinip?oii l^cL^el 
erfordert. In den meisten Fällen wird es unmöglich 
sein, für alle Konstruktionsteile Intervalle von gMcher 
I. finge zu erhalten. Es ist deshalb nötig, die einzelnen 
Summen der Produkte mit ihren entsprechenden Ab- 
ständen der Teilpunkte zu multiplizieren, oder alle 
ausser einem mit ihrem entsprechenden .Abstand zu 
multiplizieren und gleichzeitig durch den .Abstand 
dieses einen Teils zu dividieren. Diese letztere 
Methode ist gewöhnlich etwas einfacher bei einem 
Rechnungsgang, wie er hier wiedergegdwn ist. 

I-ig. 5 stellt einen halben Hauptspant eines 
Schiffes dar mit einem Deck und einer Stützen- 
reihe. Vernachlässigt man die Einwhrkung der 
Schotte, nimmt also das Schiff ohne Schotte an. so 
können wir eine Spantentternung des Schifies für 
sich betrachten, welche einen in sich geschlossenen 
Träger darstellt, wie ihn Fig. 5 zeigt, dessen verdnr 




fachte l'orni durch l-ig. 3 wiedergegeben ist. Der- 
selbe muss durch die Spanten und Bodenstücke 
c-n^clilicsslich Aii>sc!ihaut sowie die Deckshalken 
ein.'-cliliesslich Ikpiuttung und die Deckstüt/en ver- 
vollständ^ werden. Die Stützen sind hier nur als 
Streben angenommen, deren Länge und Bndbefestigung 
nicht im stände ist, von dem Deck nach dem Boden 
oder umgekehrt irgend welche beachtenswerten 
Schcerkiäfte zu übertragen. Genau genommen ist 
es in diesem Beispiel Oberhaupt niclit nötig, die 
Stützen nach dieser Richtung zu berücksi^gen. 
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da der Berechnung nur eine symmetrisch verteilte 
Ladung zu Grunde gelegt wird, in welchem Fall 
keine Schecrkräftc in den Stützen auftreten. 

Anstatt die Länge einer Spantentfemung des 
Schiffes zu betrachten, ist es auch erlaubt, alle \\ erte 



knft gleich P und die Schcerkraft gleich Q ange- 
nommen. Sind nun diese Grössen bekannt, so 
können wir für jeden Punkt des gesamten Trägers 
die Biegemomcntc feststellen. Bei der Bestimmung 
derselben ist es wünschenswert, diese auf den 



Tabelle Xlll. 
Ein Deck, ebihchen Boden tuid ebie StOteenreihe. 



Momente 



wo. 




py 
















M 




s 


h - V 


H • V 


c 


F 


0 




— 0.0 


— 0,0. 


-p 0.00 








1 


1 


1 


0,1 


0 1 


0.65 






_ 




2 


1 




12.2 


2.62 








1 - 


3 


1 


0,6 


18,3 


5.90 


MM 




WH» 




4 


1 


1.0 


24.4 


10,49 










4 


+ 1 


— 1,0 


— 24,4 


H- 10,49 


z 


+ 0,0 








1 


5.5 


24,6 


10.70 




0,0 






() 


1 


10.0 


24.8 


10,90 




0,4 






7 


I 


14.5 


24,8 


10,90 




3,5 






8 


l 


19,0 


24.8 


10.90 




11.7 






9 


1 


23,5 


24,8 


10.90 




27,8 






10 


1 


28.0 


24.8 


10.90 




54,2 






10 




- 28,0 


— 24.8 


-f- 10.t)0 


-■- 0.0 


i- 54.2 


— 0.0 


=t 0.0 


Ii 


1 


31.7 


22,5 


5.00 


l.l , 


87,8 


0,7 


37,5 


12 


1 


32.7 


18.1 


7.50 


4,8 


114.9 


10,1 


102,0 


13 


I 


32.8 


13.6 


21.20 


10,8 


148,7 


33.3 


171.0 


14 


1 


32,9 


9,0 


3Ö.90 


22.4 


199,0 


70.5 


240,0 


15 


1 


32.9 


4,5 


55,00 


37.9 


260,1 


119,0 


307,5 


16 


1 




0.0 


"5.40 


.56,4 


.^43.6 


180.0 





dass sie r engl, der Schiffslänge [ Scliweq>unkt bezw. auf die neutrale Achse des be- 
treffenden Querschnittes zu bestehen. Die Lage der 
neutralen Achse ist bei der Berechnung der Träg- 
heits- und Widerstandsmomente bestimmt worden. In 
Fig. 5 ist dne Unie durch diese l*unkte bezeidnieL 
Tabelle XIV. 



so zu reduzieren, 
entsprechen. 

Wir nehmen min an, dass das Biegemoment in 
der Aiittc des Balkens (AngriffiqHUlkt der Stütze) M 
betrigt, ebenso wird an dieser Stelle die Nornud- 



Quotienten 



INO. 


1 










h + v 


H + V 










M 


Py 


Qx 1 


s ; 


C 


F 


ü 


1 13 


1 0.0088 


- 0.0000 


- 0.0000 


0.0000 










1 


1 13 


0.0088 


0.0009 


0.0540 


0,0058 1 










2 


113 


0.OU88 


0.0026 


0,1080 


0.0232 










3 


113 


0,0088 


0,0053 


0.1620 


0.0522 










4 


113 


0,0088 


0.0088 


0.2160 


0.0928 1 










4 


246 


^-{).()04 1 


0.(104 I 


(),0<»«>2 


! 0.0426 




-j- 0.0000 


. 




5 


240 


U,ÜU4 1 


0,0223 


0,1000 


0.0435 1 




0.0000 






6 


246 


0.0041 


0.0406 


0,1000 1 


0.0443 j 




0.0000 






7 


246 


0.004 1 


0.0589 


0.1000 


0.0443 1 




0,0142 






8 


246 


0.004 1 


0.0772 


0,1000 


0.0443 




0.0475 






9 


246 


0.004 1 


0.005,T 


0,1000 


0.0443 ' 




O.l 1.10 






10 


246 


().(l()4I 


0. 1 1 .la 


0,1000 


0.0443 




0.2203 







10 


246 


-p 0,0041 


— 0,1138 


— 0,1000 1 


4- 0,0443 1 


-f- 0,0000 


-}- 0.2203 


— 0,0000 


db 0,0000 


11 


1040 


0.0009 


0,0305 


0,0216 


-j- 0,0048 1 


0.001 1 


0.0844 


0,0006 


0,0360 


12 


1430 


0.0007 


0,0228 


0,0 1 26 


—0,0052 ; 


0,()0.U 


0.0803 


0,0071 


0.07 1.? 


13 


lOÜO 


0,0006 


0.0205 


0,0085 


— 0.0132 


0.0008 


0.0929 


0.0208 


0,1069 


14 


2090 


0,0005 


0,0157 


0.0043 1 


— 0,0183 ' 


0.0111 


0,0990 


0.0351 


0.1195 


15 


2470 


0.(K)04 


0.0134 


0.0018 


— 0,0222 


0.0153 


0.1077 


0.0482 


0.1245 


10 


315Ü 


Ü.ÜÜÜ3 


0.0105 


O.OÜUO , 


— 0,0239 1 


0.0179 


0.1091 


0.057 1 


0,1190 
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No. 


SM 


Produkte (.M) 


M Py Qx S ! h+v 


H + V 


C 1 F 


0 

1 

2 

3 
4 


1 

4 

2 
4 


0 0US8 — ü 0000 
0,0352 ; 0.0036 
0.0176 0.0052 
0.0352 0,02 1 2 
0.0088 : 0,0088 


— 0.0000 -p 0.0000 
0,2160 0,0232 
0,2160 ' 0.0464 
0.6480 . 0,2088 
0.2160 1 0.0928 




i 

* 





X 


4.5 ~ 


1-0,1056 ! —0,0388 
-f 0.1432 ! —0.0526 


— 1.2960 

— 1,7570 


-{-0,3712 
-f 0,5032 




1 

1 ~ 




4 

.S 
b 
7 

X 

') 


1 

4 
2 
4 

r 

\ 


-p 0.0041 ! — 0.0041 
0.0164 0.08<>2 
0,0082 0.0812 
0.0164 0,2356 
O.O082 0.1544 
O.Ol 61 

M.III 14 I 1 1 1 -.^ 


0.0Q02 -r 0.0426 
0.4(JÜ0 0.1740 
0,2000 0.0886 
0,4000 0,1772 
0.2000 0,0886 
0,4000 0.1772 
11,101)11 ii,ii44,^ 




+ z 

0,0568 

0,0950 

0.4520 

1 1.2 Ji 1.1 




— 






1 O.dy.VS l.ü()i).? - 1.7<tM2 0.7925 








10 
11 
12 
1.^ 
14 
15 
If» 


\ 

4 
2 
4 
2 
4 
1 


0.0041 — O.ll.^S 
0.00.J6 0.1220 
0.0014 0,04.% 
0.0024 0.0820 
0.0010 0.0314 
0.0016 1 0.0536 
n.0003 1 0.0105 


0,1 0(K) 
0,0«()4 
0.0252 
O.O.UO 
0,0086 
0,0072 
0,0000 


1 0.044.^ ^i- 0,0000 
1 0,0192 0.0044 

— 0.0104 0.0068 

— 0.0528 i 0.0272 

— 0,0366 1 0.0222 
-0.0888 ! 0,0612 

— 0,0239 1 0,0179 


4- 0,2203 
0,3376 
0.1606 
0..^7 10 
0.1980 
0,4308 
0,1091 


— 0.0000 
0.0024 
0.0142 

o.os.'?2 

U,ü7ü2 
0,1728 
0.0571 


dr 0.0000 

0,1426 
0.4276 
0.2390 
0,4980 
0,1 190 


Total — 


. (1.0144 —0.4589 
r 0.2314 ^ — 1,5718 


— 0.2614 

— 3.8176 


— 0.1490 ; ().1307 1 -f 1.8280 
'-r 1.1467 p 0.1397 | -p 2,6521 


— o..?9n«t 

' — 0..i999 


H 1.5702 
1.5702 



Tabelle XVI. 



No. 



M 



Py 



Produkte (P) 
S 



h + v 



H + V 



0 
I 

2 
3 
4 



0.0 
0,1 
0,3 
0,6 
1,0 



+ 0.0000 

o.(X):i'j 

0,0052 
0.0212 

O.OOHS 



0,0000 

O.OOOl 
0,0015 , 
0,0126! 

0.00S8 



0.0000 
0.0216 
0,Ü*>4« 
0,388H 
0.2160 



+ 0.0000 • 

0,0021 , 
0.U138 ; 
0,1248 
0.0t)28 



6.1 
X43 = 



■4 O.OISS 
+ 0,0526 



0,0233 — 0,6912 i 0,2337 
0,0316 — 0,H370 +0,316K 



(> 

6 

/ 

h 
9 
10 



1.0 

5,5 
10.0 
1 4.-) 
19.0 
23.5 
28,0 



+ 0,0041 ' 
0.(is92 ' 
0,0s 1 2 
0.235') 
0.1. -.44 I 
0,3820 
0.1138 ! 



- 0.0041 
0, 1^06 
0,S120 
3,41 'O 
2.*>260 
8,9770 
3,1865 



0,C<>92 I 

2,2000 
2.(X)00 

:..s(XX) 

M.SOOO 
9,4000 
2,8000, 



+ 0.0426 

0, "570 
( i,hS60 
2,:)692 

1, '.S35 
4,1()40 
1,2405 



+ — 



0. 8235 

1. H050 
10,0220 

6.1680 



Xjym ^19.8122 — 2«,09^>2 +11,5428 — 



^19.4185 i 



10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 



2S.0 
31,7 
32.7 
32,S 
32,9 
32,9 
33.0 



0.113.S 
0,1220 
0,0ir)6 
0,OM20 
0,0 ',14 
0,0,VV> 
0.0 10") 



— 3.IS65 
3,8' >75 
1,4912 
2,6N97 
1.0330 
1 ,7')35 
0.346.-) 



2.KC0O 
2,73<<0 
0..S240 
1,1152 
0,2829 
0.23(i9 
0.0(X)0 



'■r 1,2405 
r 0,6086 

— 0,3408 

— 1,7320 

— 1.2042 
2,9215 

— 0.7SH'> 



0,00<H") 
0,139.-, 
0.2224 
O.S922 
0.7304 
2,0135 
0,:.'X)7 



6,16S0 
10,7020 

5.2520 
12. INNO 

6.514.-) 
14,1730 

3,6005 



0,0000 
0.0761 
0,4» i43 
2.7290 
2.30*^5 
5.f»-s.VJ 
1.8S-t3 



-0,0000 
4,5650 

4.'!' .30 
14,0250 

7,8r>.30 
16,3850 

3,' '2 70 



Total = 



-r 0,4589 
+ 1,5718 



-14,3779 • 
-34,2217 .. 



- 7,9*^80 

-34.9342 



— 5,1380 
+ 6,7216 



-r 4,5887 
+ 4,5887 



+58,5975 
I +78,0160 



■13,1482 iJz51,42öO 
-13,1482 1:4-51,4280 
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auf welcfie auch alle Momente bezogen sind. I:s ist 
daraus zu ersehen, dass in einigen Fällen, so z. B. 
bei einem Doppelboden, sich bedeutende Unterscliiede 

ergeben, jenachdem die .Womentc auf die neutrale 
Achse oder auf die Spantlinie bezogen werden. 

Die Materialslirken des in Fig. 5 dargestellten 
Schiffes sind wie folgt angenommen. Die Roden- 
stncke sind 32" X V2" "nd stehen in einer Entfernung 
von 25". Die Höhe der hohen Spanten beträgt 13". 
Sie bestehen aus zwei Winkeln 8"X3\.."X'/..". Die 
Dccksbalken sind U-Balkcn von 10"X3' .''X^^'V 
^'"/2o" 25" Entfernung. Die Aussenhautbeplattuiig 
ist '^2»" und die Dedtsbeplattung 7m" ^ 
der Berechmmg der TrSgheitsmotnente und Wider- 
standsmomente ist die .-\'.is>enliaut und die Deck^-- 
beplattung mit eingeschlossen worden, dagegen ist 
keine i^clcsicht auf die Nietificher genommen worden. 
Die in Fig. 3 eingezeichnete neutrale Linie i^^t im 
Bereich des Decksbalkcns in 4 gleiche Teile von 
6,1' engl. Länge und im Dereich der Spanten und 
Bodenstücke in 12 gleiche Teile von 4,.S' engl. 
Länge eingeteilt. Die Linie des horizontalen und 
vertikalen Wasserdrucites ist ebenfalls in Fig. 5 ein- 
gezeichnet. 

in der Tabelle XIII sind die Biegemomente für 
die verschiedenen Punkte eingetragen. Die mit .M. 
Py und Qx überschriebenen Reihen geben die Biege- 
momento, wdche von den JMoment IM, betw. der 
Normalkraft. bezw. der Sdieerkraft herrühren. Die 

TabeUe 



mit S iiberschriebene Reihe zeigt die Momente, her- 
rührend von dem Eigengewicht der Konstruktion. 
Unter (h+v> stehen die IMomente, erzeugt von dem 
Wasserdruck hi? zum Leertiefgang, wie er in Pii^. ^ 
angegeben ist. Unter iH-pVj sind die Momente, 
hervorgebracht vom Wasserdrudc. bis zur Tieflader 
linie eingetragen. Unter C stdien die Momente» 
welche die gleichmässige Ladung hervorruft. Der 
Reihe F können diejenigen Momente entnommen 
werden, welche die in der Seitenbeplatfung auf- 
tretenden Scheerkräfte hervorbringen. Diese Kräfte I" 
treten auf, wenn der .\uftrieb des betrachteten Quer 
Schnittes nicht mit dem Ei^ngewicht des Schifies 
oder mit dem Eigengewicht einschliesslich der Ladung 
überein^tiiniii!. .Alle diese Momente sind in Fuss- 
Tonncn gegeben. Die Werte in den mit S (h— vj, 
(H -}-V), C und P flberschriebenen Reihen sind ISr 
sie!' besonders berechnet, damit sie je nach dem 
vorliegenden Fall nach Erfordernis mit einander ver- 
bunden werden können. 

l:s /eit^t sich nun. dass. wenn man ausser deit 
drei Ikdmgungcn. welche die unbekannten Grössen 
enthalten, noch die Werte von S einschliesst. man 
dann die Biegemomente erhält, welche durch das 
Eigengewicht des Schiffes hervorgerufen werden, 
sobald das Schiff nur in der Mittellinie durch Kiel- 
klötze unterstützt wird. Werden auch noch die 
Werte von C hinzugenommen, so eriitlt man die 
Momente, wdche durch Eigengewicht und Ladung 

XVIL 



No. 



Produkte (Q) 



M 



py 



I 



h+v H+V 



0 


0,0 


1 

2 


'>.l 

12,2 


3 


18,3 


4 


24,4 



O.Jl'tO 
0,2 100 
0,6480 , 
0.2160 



(>,(•_' l') 
0,0O4Ö , 
0,3888 I 
0.2100 I 



1,3176 
2,6354 
11,8380 
5.2710 



0.1415 I 
0,j6(>l ! 
3,8210 i 
2,2645 . 



6.1 
^4^ = 



i- 1,2960 j 
-i- 1,7570 I 



0.6912' 
0,8370 I 



-21,0820 '+6»79!J1 [ 
-28.5800 -1-9,20851 



4 

.') 
6 
7 
S 
9 
10 



24.4 

24,6 
24..S 
24,S 
24,.S 
24,8 
24,8 



0,0992 

f».4000 
Ü,2CKX> 
0,4000 
0.J0(T<1 
0,4(K)0 
O.UXX) 



— 0,0992 i 

2.:'(VH) : 

2,l.KXJ0 
5,8000 , 

9,4000 
2,8000 , 



2,421014-1,0395 — 

9,8400 4,2810 ' — 

4,9600 2,1970 — 

9,9200 4,3940 ; — 

4.9f)00 ' 2.1970 j — 

9.9200 4.3940 — 

2.481KJ ; 1,0' >S5 



1.4085 

2,3.V>0 
ll,2ino 



H- 1.7992 i— 26.0992 1—44.501014-19,6010 — |-f 20.4375 — I — 



10 
11 

12 

\3 
14 
15 
16 



24, s 
22,5 
18,1 

i:^/i 
4.5 



0,1000 

O.OS'4 
0,0252 

0,0: uo 

0,0086 
0.0072 



- 2,8000 
2,7390 
0.8240 I 
1,1152 I 
0,2829 i 
0,2369 



2,4800 
1,9440 
0,4560 
0,4624 
0,0774 
0,0324 



1,0 IS5 
0,1.520 

— 0,1882 

— 0,7180 

— 0,3294 
-0,3996 



O.O^A» 
0,1231 
0,3'W 
0.l''98 
0,2754 



5,4'V.^O 
7,5900 

2,9070 ; 

5,0535 
1,7820 
1,9385 



0.0540 
0,2570 
1,1315 
0,6318 
0,7776 



3,2400 
2,5810 
5,8150 
2,1510 
2,2410 



Total — 



; 0,2014 - 
■f 3,8176;- 



- 7,9^^80 
•34.9342 



5,4522 0,1047 1,0072 24.7400 
78,3332 i 2t;, ^048 > 1,0672 45,1775 



2,8519 et 16,0280 
2.8519 16.0280 
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hen-orgerufen werden unter der Annahme s^eidier 

Unterstützung wie im vorigen Fall. 

Wenn die Werte S und (h v) zu den Werten 
der L nbckannten addiert werden, so ergeben sich 
die Momente, herrührend vom Eigengewicht des 
Schiffes und des Wasserdruckes bis zum Leertiefgang. | 

Werden zu den drei OnnuihcJin^'unj^cn. welche ; 
von M, Hy und Qx ausgehen, die Werte von S, 
(h-f-v>. C und F addiert, so ergeben sich die Mo- | 
mcnte. welche von dem Rigen^^ewicht de? Schiffes, 
dem Wasserdruck beim Leert iefganj;, dem tiewiclit der 
gleichmässi^ verteilten Ladung und den Scheerkräften | 
herrühren, welche sich aus dem l titt rschied des (ie- 
wichtes der Ladung und des Hij^cnj^cwichtes einer- 
seits und dem Auftrieb anderseits ergeben. 

Werden bei dem letzten Fall die Werte von C 
weggelassen, so erhält man die Momente, welche 
eintreten, wenn die Ladun« in der .Mitte des Schiffes 
vereinigt ist, während alles übrige wie vorher bleibt. 

Berücksichtigt man die Reihen M, P>'. Qx. S, 
H \'i und F. so erhält man die .Wnmentc. welche 
herrühren von dem Eigengewicht, dem Wasserdruck 
bis zur Tiefladelinie und den Scheerfcrfiften F, wekhe 
durch den Teberschüss des Auftriebes Über das 
Higengewicht hervorgerufen werden. I 

Addiert man zu dem obigen die C-Werte und { 
subtrahiert die F-Werte, so ergeben sich die .Mo- ' 
nienfc. verursacht durch das Eigengewicht, die gleich- l 
massig verteilte Ladung und den Wasserdruck bis | 
zur Tiefladelinie. i 

Vereinigt man endlich die Werte von .\\. Py, 
Qx, S und (H -f V), so findet man die Momente, | 



hervorgerufen durch das Eigengewicht, den Wasser* 
druck bis zur Tiefladeiinie und die Ladung, im PaHe 
letztere in der Mitte des Schiffes vereinigt ist 

Ist die Tabelle fertiggestellt, so ergibt sich 
Tabelle XIV. indem jedes Moment durch das Träg- 
heitsmoment des entsi>rechenden Querschnittes di^- 
diert wird. Tabelle W erhält man aus Tabelle XIV 
durch Multiplikation letzterer Werte mit den Simpson- 
Paktoren. Tabelle XVI geht aus einer weiteren 
Multiplikation mit den Koeffizienten von P idcn 
fiebelsarmen y) hervor. Tabelle XVII ergiebt sich 
durch Multiplikation der Werte in Tabelle XV mit 
den Koeffizienten von Q (den Hebelsarmen x.) 
Die verschieden Werte der Tabelle XV. XVI und XVII 
werden nun addiert und die von den Balken 
herrührenden Teile mit dem Verhältnis der 
Balkenintervalle zu dem Spanten- und Boden- 

stGckintervall, also mit ~' multipliziert Durch Ad- 

4,5 

dition der Gesamtwerte lassen sich die gewünschten 
acht Satz Gleichungen zur Bestimmung der l'nhe- 
kannten M, F und Q aufstellen, indem man die 
entsprechenden Gesamtwerte der letzten fünf Reihen 
je nach Art der Belastung beriicksichtigt. .Vach 
Lösung dieser Gleichungen sind die Werte von \\, 
P und Q in Tabelle IV eingetragen. Dieselbe 
enthält auch die .Momente für die übrigen Teil- 
punkte, welche mit Hilfe der Tabelle XIII und der 
Werte M, P und Q gefunden sind. [:bensi> sind 
darin die Widerstandsmomente und die sich ergeben- 
den Spannungen für die verschiedenen Teilpunkte 
eingetragen. (Schluss folgt.) 



Mitteilungen au 

Allgemeines. 

Hine von Armstrong j^clieferte. einem für 
das japanische Schiach tschiü .Katori' bestimmten 
Lose enhiommene Panzerplatte hat ganz vor> 
ZÜgllche Ergebnisse geliefert. Die Platte 8 y 8' 
gross und 22a mm dick, war auf bl cm dicker 
Cnt::rlage aus Eichenholz befestigt. Sie wurde mit 
4 Stahlgranatcn von '»,2" Durchmesser und 174.4 kg 
Gewicht mit Geschwindigkeiten von I.SN. 
1889 und |0,s5' beschossen, ohne dass grössere 
Risse eintraten. Die grosste Durchbeulung der Platte 
an der Hinterseite betrug mm. Die Geschosse 
uaren sämtlich zersprungen und zum Teil in die 
Panzerplatte verschweisst. 

Wems Taschenbuch der Kriegsflotten lof)."} 
bringt ausführli.li Zusammenstellungen über 
.Abmessungen, Gewichte und Leistungen der 
vemdiledenen Schiffsgeschfitze der 7 grSssten 
Geschützwerke. Die Tabellen sind dadurch von be- 
sonderem Werte, dass sie nach den eigenen .Angaben 
der verschiedenen Werke vom November l'M)4 zu- 
sammengestellt sind und interessante \'ergleiche der 
Leistungen der verschiedenen Kruppsctien S F 
Geschütze C. 1901 mit den gleichen oder ähn- 
lichen Kaiibern der anderen Firmen gestattet. .Ms 
deutlichste Vergleichswerte mögen die totale .Wündungs- 



3 Kriegsmarinen. 

! Energie, d. i. die lebendige Kraft des Geschosses 
' beim Verlassen des Rohres und die .Ausnutzung des 
1 Rohres d. i. die totale .Mündungsenergie pro ein 
Kilogramm Rohrgewicht dienen. 

Sowohl in ßezug auf totale .Mündungsenergie 
als auch auf Ausnützung des Rohres zeigen sich so- 
wohl die schweren als auch die leichten Krupp- 
i Geschütze den entsprechenden Armstrong - Elä- 
I wick*schen Schiffsgeschützen Qberlegen. Bei den 
meisten grösseren Kalibern ist bei .A.-H. an Stelle 
der Kordit-Ladung M. D.-Ladung angegeben. 

Das 7.5 cm Krupp S K L/50 ist sowohl in Be- 
zug auf iittale .Mündungsencrgic als auch auf Ui<hr- 
ausnutzung dem 7,6 cm L/4b,() und L/51.4 Vickers 
sons and Maxim S P Schifbgeschötzen unterlegen. 

Bei den meisten anderen Kalibern zeigt sich ieJuch 
. Krupp überlegen. Wo vereinzelt die totale .Wündungs- 

energie bei den Krupp SFK niedriger bleibt, ist 
' jedoch die Rohrausnutzung günstiger. 

Der Vergleich der Krupp schen (kschütze mit 
! den 5chneider-Canet-S K Schifisgeschützen zeigt 

im grossen Ganzen ein ähnliclK- l-iilil wie bei 

\'ickers. Im allgemeinen ist das Krupp sclic ücsciuitz 
I überlegen, wo dessen lebendige Kraft geringer ist, 
I bleibt die Rohrausnutzung günstiger und umgekehrt, 
i Bis auf das .10.5 L/41,h Geschütz der Beth- 
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lehetn Steel Co. gegenüber dem Kruppschen 
30.5 J./40 sind die übrigen Geschütze der B. St. Co. 
in Bezu^ auf totale Mfindungsenergie, in Bezug auf 
Iv)liraiisnutz<,ing alle den Kr. Geschütsm gleiclien 
Kalibers unterlegen. 

Die Qeschfitze der Skodawerke sind den 
Kruppschen leichten und schweren gleichen Kalibers 
durch Mündungsenergie und Rohrausnutzung über- 
legen mit Ausnahme der leichten und schweren 
7,5 Sk L -«.S und der schweren I') cm SKI. 42 die 
in Bezug auf Mündungsenergic überleiten sind, jedoch 
in Bezug auf Rohrausniitzung weit hinter den 
Kruppschen zurückstehen. 

Ein Vergleich mit den Bofors-Qeschützen zeigt. 
(Jass diese ^am j^leichc (jcscliossgewicbte haben wie 
Krupp, jedoch in Bezug auf Anfangsgeschwindigkeit, 
totale Mfindungsenergie und Rohrausnutzung den 
Kruppschen Geschützen gleichen Kalibers unter- 
legen smd.' 

Auf Qrund der Erfahrungen des Seekrieges in 

Ostasien veröffentlicht Korvetten-Kapitän a. I). Sebelin, 
der als amerikanischer Marineoffizier den Seccssions- 
krieg und als kommendierender Admirai der chine- 
sischen Flotte den französisch-chinesischen Krieg 
mitgemacht hat. eine Studie über Kollisionsgfirtel 
und Torpedokurtine, die geeignet sein sollen, 
den Schlachtschiffen einen erhöhten Schutz der 
Unterwassertetle gegen Rammstösse und Torpedo- 
treffer y.i ^'cwähren. Der vorgcsciilaj^ene Svluilz- 
gürtel besteht zunächst aus einem 2 m breitun, sehr 
festen Wulst von dreieckigem Querschnitt, der etwa 
.3 m oberhalb der Wasserlinie fest mit der Aussenhaut 
vernietet ist. Auf diesem starren Unterbau ruht ein 
etwa 4 m über die Bordwand ragender kräftiger, 
stark federnder Rahmen, der sich auf etwa 7,^ der 
Schiffslänge erstreckt und der l>ci Kammangriffen 
oder bei Kollisionen mit anderen Schiffen, wenn diese 
nicht grade senkrecht auftreffen, genügen soll, die 
vernichtende Wirkung aufzuheben. Zum Sdiutze 
gcj^cn Torpedotreffer wird nun an dem äusseren 
Rande dieses Ratimens die „Torpedokurtme" ange- 
hängt, die aus einem durch BSume abgesteiften, sehr 
krftftigen Torpedonetz besteht, das in seinen einzelnen 
Teilen auswechselbar ist' und den Scheren der 
Torpedos ebien derartigen Widerstand bieten soll, 
dass die Torpedos noch am Netz zur Hxplosion ge- 
bracht werden, ehe sie den Schiffsrumpf gefährden 
können. Üa dieser Schutzgürtel nicht nur- verwandt 
werden soll, wenn das Linienschiff vor Anker liegt, 
sondern auch in voller l ahrt. hört das Netz ganz 
vorn und hinten auf, um nicht den Widerstand zu 
sehr zu vergrössem. Durch seine Schutzwirkung soll 
es efnmat durch das QefQht erhöhter Sicherheit mora- 
!i>c!i die Tüchtigkeit der Besatzung und des Komman- 
danten heben, dann auch noch durch Verminderung 
des Schlingems die gunstigen SeeeigensCbaften des 
Fahrzeuges erhöhen. 

Darauf aber, dass der vorgeschlagene Ramm- 
stoss- und Torpedo-Schutz auf Kosten eines ganz 
bedeutenden (icwichtes. das ebenso gut für einen 
doppelten gepanzerten Unterwasscrwallgang ange- 
wandt werden könnte, vor allem aber auf Kosten 



eines der Hauptwertc eines modernen Linienschiffes, 
nämlich der Geschwindigkeit, ausführbar ist. ist nach 
unserer Meinung vid zu wenig Rücksicht genommen. 

Brasilien. 

Ueber die geplante Rottenverstiriamg 

verlautet folgendes: Der betreffende Gesetzentwurf 
forderte: .3 Panzerschiffe von etwa 13 000 t. .3 Panzer- 
kreuzer von etwa 9500 t, 6 Torpedobootjäger von 
400 t, 6 Torpedoboote von 180 t. h Torpedoboote 
von 50 t, .3 Unterseeboote und mehrere Transport- 
dampfer. Mit geringen Abänderungen ist die Vorlage 
mit grosser Mehrheit angenommen worden. Die 
Schiffe sollen nach und nach, wie es die ordentlichen 
Rinnahnun L;cstatten. beschaff! werden. Ein vom 
Antragsteiler eingefügter Paragraph besagte darüber, 
dass äe Schiffe aussdiHesslich auf englischen Weiften 
gebaut werden sollen, jedoch hat er diese merk- 
würdige Bestimmung später aus freien Stücken 
wieder geshridien. Die Gesamtkosten der Flotten- 
vermehnmg werden auf etwa 250 Millionen .Mark 
geschätzt. In dem Budget für 1 'n).S findet man aber 
keine Mittel für Klottenvermehrung ausgesetzt, trotz- 
dem man dieselbe für unaufschiebbar und dringend 
i nötig bezeichnete. Die Folge dieser Vergesslichkeit 
lOdcr .Xb.sichf ."/ wird wohl sein, dass die Regierung 
vorläufig keinerlei Bestellungen von Schiffen aufgeben 
wird; denn nach dem Gesetz können nur die Beschlüsse 
des Kongresses zur Ausführung gebracht werden, 
die von einer Kreditbewilligung begleitet sind. 
Falls sich also die Regierung nicht aus eigener 
.Machtvollkommenheit über das Oesetz hinauszusetzen 
beabsichtigt, werden erst im nächsten Budget die 
erforderlichen Summen bewilligt werden müssen. 
Bs verlautet jedoch, dass trotzdem bereits mehrere 
Schiffe in England in .Auftrag gegeben worden 
seien. 

Deutschland. 
\on dem Ausfall der Erprobung der 
Turbinenmaschinen auf dem kleinen Kreuzer 

«Lübeck" soll abhängig gemacht werden, ob von 
den in diesem .Jahr neu zu vergebenden kleinen 
Kreuzer noch einige mit Turbintrieb versehen 
werden. 

Am 16. Februar gegen 2*/, Uhr ist das Linien- 
schiff „Worth" bei starkem Nebel in der Straiiiiur 
Bucht in der Nähe der Heultonne auf Qrund gc- 
j raten. Die Bemühungen des Schiffes, mit eigener 

Kraft wieder flott /u kommen, waren erfolglos. Auf 
I abgegebene Signale erschienen alsbald die kleinen 
Kreuzer .Arkona", »Frauenlob" und .Nymphe" an 
der rnfallstcllc. von denen der erstere unter .Xssisten?: 
des Tenders ,L'lan" mit Abschlcpparbcitcn begami. 
i Nachdem durch den •Ultn" eine stafkft StahltTOSSe 
zwischen den Schiffen angebracht war, ging die 
.Arkona" mit voller Kraft vorwärts. Das festgeratene 
Schiff rührte sich jedoeli nicht. .Ms nach viertcl- 
I Stündiger Arbeit die ausgebrachte Trosse brach, gab 
I die .Aricona" die Arbeiten auf und lief in den Hafen 
ein. Das inzwischen benachrichtigte Linienschiff 
I „Braunschweig" kam darauf von See zurück und 
I nahm bei der „Wörth" Liegeplalz. um die Ab- 
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bringungsarbeiten vorzubereiten. Erst am darauf- 
folgenden Tage wurde das Schiff wieder flott und 
zwar ohne weitere Hülfe, da infolge ümschlagens 
des Windes der Wasserstand sich um fast '/s «i «flöht 
hatte. Am 22. Februar ist das Schiff auf der Kaiser- 
lichen Werft in Kiel eingedockt, wo ziemlich umfang- 
leidie BeschSdigungen der AtaseBfiant- f ea lg es teW t 
wurden. 

Der wegen Verkaufs von Plänen der auf 
der Germania - Werft in Bau befindlichen Untersee- 
boote angeklagte Barkemeyer, früher Beamter der 
Germania-Werft, ist. trotz gänzlichen Leugnens der | 
Schuld, wegen unlauteren Wettbewerbs und Dieb- j 
Stahls von Schiffsplänen zu 1 Jahr Gefängnis ver- | 
urteilt und hat dieses Urteil angenommen. I 

Die gewaltigen Umwälzungen, welche der um- 
fangreiche Hafenerweiterungsbau im Gebiet der i 
Stadt and der Hafenanlagen In Wühelmsliaven 
hervorgerufen hat. scheinen nnch an .\usdehnung zu- 1 
zunehmen. Südlich des Bms-.ladekanals. hinler der 
früherem .Militärschwimmanstalt, soll auf dem jetzt 
(.ingeJcichten Gelände eine neue Torpedowerft mit 
Magazinen. Werkstätten und Schienengleisen ent- 
^tehet1. Femer soll die ursprünglich nur einen 
Torpedoboots-üegehafen vorsehende Brweftening des 
Ems - Jadekanals eme solche Ausdehnung erhalten, 
dass auch moderne Linienschiffe d(ir1 l'nterkunft 
finden können. Damit diese schnell vom bisherigen 
..neuen** Hafen — erste Einfahrt — nach der Liege- 
stelle gelangen können, war eine bedeutende Ver- 
breiterung des Kanals und dadurch wiederum die 
Anlage einer sehr hohen Brücke im Zuge der Olden- 
biirgerstrasse erforderlich. Diese Brücke soll nicht ' 
weniger als loo m lang und als zweiarmige Dreh- 
brücke konstruiert werden. Eine zweite Brücke soll in 
der .Nahe des alten Friedhofs östlich der Deichstrasse 
neu angelegt w erden. Diese Brücke wird die Schienen- 
verbindung v'A ischcn der neuen Torpedowarft und 
dem Bahnhof aufnehmen. 

Die Höchster Farbwerke haben Versuche mit 
einem neuen Sprengstoff VIgorit angestellt, der 
wenn er all die ihm nachgerühmten Eigenschaften 
besitzt, als Füllung von Schrapnells und Torpedo- 
köpfen einen Fortschritt bedeuten würde. N'igorit 
soll aus .Xmmcmiumsalpeter und einen noch nicht 
verwendeten Nitrokdrpcr bestehen und eine um ' ;, 
grossere Wirkung als Dynamit und R<ihurit haben und 
vor allem unempfindlich gegen Stoss. Reibung. Feuer 
und Frost sein. Als Kriegswaffe fehlen ihm die 
giftigen Gase, die es zwar für bergmännische Zwecke 
sehr geeignet machen. 

Das Torpedodivisionsboot ,,D6*' rammte am ' 
27. Februar den kleinen Kreuzer nAmazone**. 
Beide Sdiiffe mussten wegen der (todurch verttfsachten 
Schäden sofort das Dock aufsuchen. 

Der Staatssekretär des Rcichsmarincamts hat in ! 
der Budgetkommission des Reichstages erfreulicher- 
weise Auskunft gegeben über die neue Flotten- 
vorlage. Sie soll etwa im nächsten Herbst ein- 1 
gdnacht werden und soll sich innerhalb des Rahmens | 
der Zahl der früher abgelehnten Auslaiidskreuzer 
halten; es sollen auch 7 neue Torpedoboutsdi Visionen j 
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angefordert werden. Danach würden also im Herbst 

des .lahres 7 Scbladllschiffc und 7 Toriiedoboots- 
divisionen gefordert werden; der SuUbestand würde 
normiert werden auf 45 Schhichtschilfe. 14 grosse 

und .38 kleine Kreuzer. 

Die Annahme der neuen Vorlage durch den 
Reichstag würde für unseren Schiftsbestand auf abseh> 

harc Zeit ohne Bedeutung bleiboi. würden nicht 
gleichzeitig auch über das Bautempo neue Be- 
stimmungen getroffen. Linienschiffe haben wir fa 

bereits M auf dem Papier; aber davon sind 9 Schiffe 
(die Küstenpanzer und die „Oldenburg"» keine 
Linienschiffe und 4 (die der Sachsenklasse) hätten 
schon längst gestrichen wtTden müssen. Diese 
1.^ Schiffe sind zu ersetzen und ferner ist Linienschiif 
.V's zu bauen, das an dem Sollbestande noch fehlt; 
wir liabea also, wenn wir wie bisher jährlich 2 Linien* 
schiffe auf Stapel legen, von 1906 ab noch sieben 
.lahre zu tun, bevor die Hcstinimungen des i'lotten- 
gesetzes von I9UU erfüllt sind. Eist im Jahre 1913 
könnte der Bau der 7 neuen Schlachtschiffe in Angriif 
genommen werden, welche die Regierung im Herbst 
fordern will; 1915 und I91() aber wären bereits 
wieder Hrsatzbauten für die 4 Schiffe der Brandenburg- 
Klasse auf Stapel zu kgtn ; denn diese Schiffe sind 
dann 2r< , lahre alt und haben das Alter erreicht, mit 
welchem sie aus der Liste der Schlachtschiffe aus- 
scheiden sollen. Soll das Bautempo, was unsere 
Linienschiffsflotte behlfft. dasselbe wie bisher bleiben, 
dann hätte, wie wir vorstehend nachgewiesen haben, 
eine neue Vorlage im Herbst 19U5, die erst 1913 
würde wirksam werden, lediglich den Zweck, uimötig 
neue Beunruhigung zu schaffen. Da die Regierung 
dies nicht wollen kann, so ergibt sich, dass sie im 
Herbst mit der neuen Vorlage beantragen wird, das 
Bautempo zu beschleunigen und von \'H)t} jährlich 
3 Linienschiffe auf Stapel zu legen statt bisher zwei. 

Der kleine Kreuzer »Lfibeck** wird Mitte 

.März mit den Vorproben beginnen und soll dann 
von Stettin nach Kiel überführt werden. Bei diesen 
Vorproben sind gegen 60 Köpfe Maschinenpersonal 

von der 2. Werftdivision beteiligt. ..Lübeck" ist 
demnach in einem Zeitraum von knapp zwei Jahren 
im Bau vollendet worden. Denn der Kiel wurde 
auf der Vulkanwerft in Bredow hei Stettin am I 2. .Mai 

1903 gestreckt. Der Stapellauf fand am 20. März 

1904 statt 

England. 

Trotz der Hrfahrungcn im russisch - japanischen 
Kriege will man den TorpedonetzschutZ nicht 
nur beibehalten, sondern sogar durch Verlingerung 

der .Netze noch erweitern. 

Infolge Erhöhung der Tragweite der Torpedos 
ist es erforderlich geworden, die Scheinwerfer 

mit grosserer Leuchtkraft auszustatten, um 
die herankommenden Torpedofahrzeuge bereits auf 
grössere Kntfernung zu erkennen. Im Vergleich zu 
deutschen Scheinwerfern sind die englischen bisher 
besonders klein gewesen, so dass die Heiligkeit der- 
selben wohl für die bis jetzt gebräuchlichen Torpedos 
schon zu schwach gewesen sein wird. 
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An Bord des englischen Unterseebootes 

„A 5** creij^nctcn sich, wie uns aus Queenstown in 
Irland depeschiert wird, zwei Explosionen. Durch 
die erste Explosion wurden drei Personen getötet, 
ein Unterleutnant, ein Mechaniker und der Oher- 
heizer; zwei iWann werden verniisst. Das Kanonen- 
boot .Hazard" eilte zur Hilfe herbei. Als die Mann- 
schaften sich an Bord des Unterseebootes begeben 
hatten, erfolgte die zweite E.xplosion; durch diese 
wurden neunzehn Peisonen verwundet, darunter ein 
Leutnant schwer. 

Nach Zeitungsnachrichten schemt sich der ünHall' 
, folj^endcrniasscn zugetragen zu haben. ..A .S". das 
neueste im Dienst befindliche Unterseeboot, hatte 
seinen flfissigen Brennstoff, der jetzt in engfischen 
Zeitschriften Petroleum genannt wird, soweit früher 
aber bekannt geworden ist, aus üasoline besteht, 
vom TorpedobootszerstSrer „Hazard" morgens 8 Uhr 
ÜbeilgenonuneD. Um lO Uhr fand die erste Explosion 
statt. Das Boot war in dichte [Rauchwolken gehüllt. 
Als „Hazard* herangekommen war. wollte man in 
den Raum eindringen, um möglichst noch einige Leute 
der Besatzung zu retten. Da trat im vordem Raum 
eine zweite Hxplosioii ein. Wie sich später licraus- 
stellte, sind nur ganz geringfügige Materialschäden 
durch die Explosionen verunacht. im Boote bramtte 
es, doch konnte das Feuer leicht gelöscht werden. 

Die Bxplosioii scheint nach freilich nicht ganz 
einwandfreien Zeugenaussagen durch Entzündung von 

Gasen, die sich durcli l.cckagen der (lasolineleitungen 
bilden und im Raum zusammen mit Luft ein explo- 
sives Gemisch bilden konnten, entstanden zu sdn. 

Die Entzündung soll durch elektrische Funken, die 
sich an dem Ruder - Motor gebildet haben, be- 
wirkt sein. 

Das Liniensctiiff „King Edward VII." ist 
jetzt nach knapp dreijähriger Bauzeit in Dienst gestellt. 

Die Hauptangaben dieses Schiffs sind in frühern 
Nummern verschiedentlich gebracht. Es sollen daher 
hier nur einige Details wiedergegeben werden. 

Das Schiff hat -, Bakcock and Wilcox - Kessel 
und Zylinderkessel. Das normale Kohlenfassungs- 
vemögen beträgt 950 t. das grösste 2000 t. Ende 
letzten Jahres sind die Kessel für gemischte Feuerung 
eingerichtet. Zur Aufstellung der Oclpumpen sind 
Nischen in die Bunkerquerschotte geschnitten and die 
Feuerungen geändert. Die Verbrennungsräume sind 
mit besonderem feuerfestem Material ausgemauert. 

Die elektrische Ausrüstung ist ausgedehnter als 
auf jedem andern englischen Kriegsschiffe. Sie dient 
zur Beleuchtnng, zum Antrieb von Hilfsmaschinen, 
zum Betrieb der X'entilatoren. zur Befehlsübermittlung 
und zum Abfeuern. Vorgesehen sind 4 Dynamos 
von 600 Amp., die in zwei l^umen geschOtzt auf- 
gestellt sind. Die 6 Scheinwerfer haben eine Licht- 
stärke von je 25 ÜUU N K. Zwei stehen in den 
Masten und 4 auf den Brücken. Ausserdem sind noch 
ISOO Lampen vorgesehen. 

Elektrische Motore dienen zur Munitionstörde- 
rung, zum Betaleb der Badepompen, Spille. Kohlen- 
winden. Ventilatoren jeder .\rt. Insgesamt sind loo 
Motore an Bord. Ausserdem werden noch die Koch- 



herde, die Badewassererwirmer und der ^ckofen 

elektrisch geheizt. 

Jede Abteilung hat eine eigene A entilalions- 
maschine. Die verstellbaren Ventilatork<ypfe sind m 
Fortfall gekommen. 

Die Befehlsübermittlung geschieht meist durch 
Telephone. So sind z. [5 die .Waschinenrihimc und 
der Kommandoturm durch Tcleplion';' verbunden. 

.\\an hat eine Zentralkommaiidustelle unter der 
Wasserlinie voi|[esehen. Dieselbe ist die Haupt- 
Befehlsstelle. 

Zum ersten Male, wenigstens in der englischen 
Marine, sind hier Mci.'raLimuliren vor^c^ehen, wodurch 
sowohl die aufzuwerfenden Kohlenmengen wie auch 
die Zeitintervalle fSr das Atifwerfen angezeigt werden. 

Uierüchtweise verlautet, dass man die Oefectits- 
marsen auf allen Schiffen gänzlich abschaffen w ill. 

Die Admiralität macht zurzeit einen Veraudi, 
ai:srangic^te Kriegsschiffe auf eigene Kosten 
abzuwracicen, anstatt sie, wie bislang, auf Abtnuch 
zu verkaufen, wobei nicht ausgeschlossen war. dass 
sie in den He^^itz einer anderen Macht ilbergehen 
konnten. Zunüclist wird der kleine Kreuzer _Boa- 
dicea" in Preston durch eine Privatfirma unter Ueber- 
wachung und auf Kosten der AdmiraUtftt abgewrackt. 

Das Aa^wechseln der Rohre der 30,5 cm- 
Kanonen auf den Schlachtschiffen ist durch 
starke Ausbrennun^^en der Seelenrohre ver- 
anlasst. Man ist allgemein erstaunt, dass man 
diese Notwendigkeit trotz der schon längst bemerk- 
baren A usbrenn ungen erst jetzt erkannt hat und dass 
sie sich so plötzlich bei so vielen Schifldi gleidh 
zeitig herausstellt. 

Die Versuche mit Aufbewahrung der Kohle 
unter Wasser werden noch fortgesetzt. 

Nachstehend geben wir eine vollständige Liste 
der ausrangierten englischen Scliifife: 

Schlachtschiffe: .Alexandra" 1877. .Coiltng- 

wood" \HHi}. „Conqueror" lf^82, „Dreadnought" 
1875. „Hector" \HbA. .Hero" IH88, Jron Duke" 
1871, .Sans Parcil" 1H«<), „Simoon" i früher .Mo- 
narch") 1869. .Sultan" 1871, .Süperb" 188U. 

Panzerkreuzer: .Aurora" 1889. ..Australia" 1888. 
.Galatea" 1880. Jmmortalitd" 1889, Jmperieuse"" 
1880, .Narcissus" 1889, .Nortfahampton" 1878. 
.Orlanda" 1888, .Undaunted* 1889, .Warspite* 1888. 

Geschützte Kreuzer: ..Xmphion" I88(). .Andre- 
mache- 1892, .Apollo*" 1892. .Archer" 1888. 
.Arethusa" 1887. .Barraconta" 1890, „Barrosa" 
IH'M). .Blanche" 1891. .Blonde" isni. .Boadicea" 
(siehe oben» 1875, .Brisk" 1888, „Calliope" 1886. 
„Cleopatra" 1878. Cossack" 1889, .Emerald" 1876. 
.Forte" 18<>5. .Learless" 1888. .Intrcpid" 189.^. 
„InV 1880. „Magicienne" 1890, .Marathon" 18»»0. 
..Wcdea" I8H<). „.Medusa" 1892. ..Welampus" 1892, 
.Melpomene" 1890, .Mercury" 1884, .Mersey" 

1888, .Mohawk* 1888, .Najad" 1892, .Pactolus* 

1889, .Pearl" 1890. „Philomel" 1892, .Pique* 
1893, .Pomone" 1890. „Racoon" 1888. .Ralets^* 
1873, .Rabibow' 1891. .Retribution* 1891, .itingi- 
rooma" 1891. .Severn" 1888, .Spartan" 1893. 
.Tartar" 1888, „Tribüne" 1892. 
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Kanonenboote und TorpedofahrzcuKC : ..Alarm" 
„AUwcore", ..Antelope", „Boomerang" „Boundeck". 
..Curlew". „Dappcr". „Fancy", „Flamingo". „Gleaner*, 
„Cirasshopper ■. ...lasseur ", ..Karrakatta". ..I.andrail"; 
..Magpie*'. „Onyx", „Peacock ". „Pleasant ", „Hickle ", 
„Ptgeon**. ..Pigmy". „Pike", „Pincher", „Rattler". 
Rattiesmake", „Redpole", „Renard". „Ringdove", 
„Salamander", „Siieldrake", „Skylark", „Soake", 
„Startling**, „Swinger ". „Thistle". ..Widgeon". 

Sloops: ..Beagle", .Belvidere". „Bos<awen". 
I. 2 und 3. „Cadmus" 1904. ..Clio". „Dolpliin", 
„Encliantress". „Espicgie" l')0.?. „l.iberty *. „IJon 
Implacable". ,JV\elita", „Mutine". „Peterel".' „Racer*% 
.Jtinaldo** 1902, „Seaflower", „Stork", „Torch" 1894, 
„Vestal" l<>oi, ..Wanderer". 

Nach Lord Brassey haben die Schiite insgesamt 
gekostet: 

Schlachtschiffe .... 97 MiH. M. 
Panzerkreuzer .... 73 „ 

Kreuzer 137 „ „ 

Kanonenboote etc. ... 36 „ 

Sloops 15 .. 

Insgesamt 358 Mill. M. 
Es wird eine neue Scheibe in der Marine 
eingeführt, welche die l orm eines Schlachtschiffs 
besitzt. 

In Portsmouth wird ein Lager fQr Qasoline 
und flüssigen Brennstoff für Kriegsschiffe eingerichtet. 

2 Unterseeboote der A-Klasse sind bei 
VIckers am 8. Februar abgelaufen. 

Vickers hat ferner den Auftrag erhalten. 
10 weitere Unterseeboote zu bauen, wdche 
den bisherigen an Grösse. Geschwindigkeit und 
besserem Tauchungsvermögen überlegen sein sollen. 

Interessant ist das Probefehrtsprogramm 

des Panzerkreuzers „Camarvon", welcher bei 
Beardmore erbaut ist. Am 20. Februar Ausdocken 
und Kompass kompensieren. Am 21. Februar Vor- 
probe der Maschine bei vertäutem Schiff. Vom 
22. — 24. Februar Kohleniibernahnie und Erprobung 
der Hilfsmaschinen. Am 25. Februar Probefahrt von 
30 Stunden mit Maschinenleistung. Am 

28. F-ebruar L'ebernahme der Munition. Vom 
2H. F'ebruar bis 2. Mär/ Ii ruhen der Geschützmann- 
schaften. Am 3. und 4. März Anschiessen, am 
6. Mftrz Torpedo- und Ankerversuche, im Anschluss 
hieran die .^0 stündige l-ahrt mit ' , Höchstleistung. 
Am 9. März achtstündige Fahrt mit Höchstleistung. 
Hieran anschliessend bis zum 1 1 . März Kreisfiahrten, 
Steuererprobung und .Maschinenmanöver. 

Jeder der britischen Kriegshäfen soll 
6 Unterseeboote und ein Stammschiff (Torpedo- 
bootzerstörer neuesten Typst erhalten. 

Das Schlachtschiff ,,Queen'* im Mittelmeer soll 
Vergleiche anstellen Ober die Sichtbarkelt von 

Torpedobootszerstörern im Sclicinwerfer- 
licht. Die Boote sind verschieden gestrichen, rot, 
weiss, blatt gestreift und weiss gefleckt auf weissem 
Grunde. 

Die neue Icönigllche Jacht ist zum Wett- 
bewerb bei Privatfirmea aufgegeben und soll 4000 t 



gross werden hei einer Länge vnn ♦) I m Uttd einer 
Geschwindigkeit von nur 18,5 Knoten. 

In den lebEten Monaten wurden lahlreiche 

Artülerieunglücksfälle gemeldet, die grosse 
Beunruhigung hervorriefen. Ein auffallend spät ein- 
tretender Rückblftser wurde bei einer 25«4 cm SK 
an Rnrd von „Swiftsure" beobachtet, der etwa 
1(J Sekunden nacli dem Hinsetzen eines neuen Cie- 
schosses sich bemerkbar machte. Aul „Venerable" 
trat ein sehr gefährlicher Rückbläser beim Oe^en 
des Verschlusses ein, verbrannte einen Bedienungs- 
mann schwer, während glücklicherweise die l.aduniL; 
für den nächsten Schuss nicht Feuer fing, obgleich 
sie von den Rammen uraspöit wurde. Wfire dies 
eingetreten, würden die Stichflammen in die offene 
Munitionskammer geschlagen haben und die ganze 
Munition wSre zur Explosion gebracht worden. 
Neulich brachten wir die Notiz, dass 30,5 Rohre auf 
„Exmouth" ausgewecliselt worden seien. Dies hatte 
darin seinen Grund, dass das Seelenrohr eines 30,5 cm 
Drahtrohrgeschützes und zwar wahrscheinlich infolge 
zu grosser Längsbeanspruchung gerissen war, da 
die Drahtumwickclung die radialen Spannungen auf- 
nehmen dürfte. Infolge Bruches eines Schlagt>olzen 

., ging ein 12 cm Schuss vorzeitig los, wodurch, 
während das Geschoss die .Mündung veclicss. der 
Verschluss hinausgerissen wurde und 4 Mann getötet 
und 3 schwer verwundet wurden. 

Die Erprobung der nunitionskOhlanlage auf 
Schlachtschiff .Ramillies", hat nicht die gehofften 

I Resultate gezeigt, da zwar die Temperatur genügend 
her:itij:emindert war. jedoch Decken, Wände und vor 

j allein die Böden vollständig mit feuchtem Nicdcr- 

I schlag bedeckt waren, wodurch die gute Beschaffen- 
heit der Munition g^rdet wird. Ais einfacheres 
Mittel wird empföhlen, die Munitionskammem mög- 
lichst weil '.(III den .Wiischinen und Kesselräumen 
anzuordnen und zwar nahe der Bordwand dicht unter 
der Wasseriinie. Aus alledem ersieht man, dass die 
.Ausführung von Kühlanlagen h"ir .MunitionsraumC in 
England noch in den Kinderschuhen steckt. 

Frankreich. 

Man hat in Cherbourg Versuche gemacht, 
scharfe Gefechtstorpedos, die abgeschossen 
waren, wieder elnzufangen und an Bord zu 

bringen. 2 Schlepper waren damit beauftragt. Die 
Versuche sind ohne Unfall gelungen. Es ist dieser 
Versuch von grosser Wichtigkeit, da er lehrt, dass 
man im Stande ist. die nach einem Torpedoboots- 
angriff herumschwimmenden Torpedos einzufangcn 
und unschädlich zu machen. In Ostasien sind viele 
Verluste an .Menschen und .Material durch das .Auf- 
stossen von Schiffen auf solche treibenden Torpedos 
vorgelcommen. 

Der neue Marineminlster Thomson hat 
in einer Sitzung der Pariser Deputiertenkammer 
dargetan, dass der Floltenbau unter seiner Leitung 
gefördert werden wird. Er steht im Gegensatz zu 
seinem \'orgänger. dem er die Vernachlässigung des 
Baues grosser Schiffe zum schweren Vorwurf macht. 
Er erklärte: „Die Hauptfrage bilde das Flottenpro- 
gramm. Es koste Milhe. die Flotte auf der er- 
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forderlichen Höhe zu erhalten." Im Vergleich der 
fruizösischen. Flotte mit denjenigen des Dreibundes 
im Jahre saj^^t er, die deutsche Rotte habe 

damals 45 pCt. der französischen betragen, sie werde 
im Jahre 1908 Dreiviertel der französischen aus- 
machen und werde 1917 die Rotte I^Tanlcreichs an 
Stärke übertreffen, wenn Frankreich bis dahin nicht 
24 grosse Schiffe gebaut haben werde, wie es 
in den neuen Rottenpft>gr«mmeii vorgesehen 
sei. Das Programm von looo sei nahexu erledigt 
und man könne jetzt über das neue Programm ver- 
handeln. Man werde bedeutende Kredite für Torpedo- 
bootszerstörer, Torpedoboote und Unterseeboote, das 
heisst zur Verteidigung, nötig haben. Gegenwärtig 
würden mit 10 Unterseebooten S'ersuchc angestellt 
und 25 seien noch im Bau. Die gegenwärtige 
Richtung gehe dahin, inabesondere Unterseeboote, die 
zum .\ngriff bestimmt seien, zu bauen. Das neue 
Programm kann ausgeführt werden, ohne auf das 
aiisseronlentiiGhe Budget zurückzugreifen. Die Aus- 
gaben für die Neubauten seien auf 121 Millionen für 
das Jahr 1905 festgesetzt und verminderten sich 
jedes Jahr. 

Auch der Berichterstatter Bos rügt scharf die 
durch Pelletan hervorgerufene Verzögerung im Aus- 
bau der Hotte. Allem Anschein nach wird also 
wieder der Bau grösserer Schiffe intensiv in Angriff 
genommen werden. Die Kammer ist mit den Ab- 
sichten des iWarineministeis einventUMleii und hat 
ihn zur Vorlage eines genauen Programms auf- 
gefordert. 

Bei der Untersuchung des Panzerkreuzers 
„Sully'' durch Taucher wurde festf^estelit. da?? der- 
selbe etwa auf 2 7 iti i.änge und ungcfätir mittschitis 
auf einem Felsen aufsitzt auf 6 m W'assertiefe. Das 
Schiff ist vor dem F-estltomaien etwa 32 m über 
den Pdsen hingeglitten. Infolgedessen ist der 
Schiffsboden auf etwa 6o m Länge volbtandig leck 
gesprungen. Man sucht das Schiff zu erleichtem. 
In der französischen Tagespresse wird die Schuld dem 
Kommandanten gegeben, der seinerzeit von Pelletan 
ernannt worden ist. 

Italien. 

Das rtarinebudget fordert für 1905/1906 

1 27 Mill. Francs., davon 0,8 Mill. Francs n:r die 
Handelsmarine, (»(»ü UOU Francs sind für die Erwerbung 
von Unterseebooten bestimmt. Für die Unterhaltung 
der fertigen Schiffe sind 17,2 Mill. Francs, für die I 
Neubauten 20,46 Mill. Francs gefordert. Die Einzel- 
fofderxmgen sind: 

Vollendung der Unienschiffe .Regina Elena" in 
Spezzia und .VIttorio Bmanuele" in Neapel. 

Vollendung der Linienschiffe „Roma" iSpezzia) 
und „Napuli" (CasteUamare), dieselben sollen 1905 
vom Stapel laufen. 

Bau der tidden Panzerkreuzer .A" und „B" in 
Castdhunare, die anfangs 1906 vom Stapd laufen 
sollen. 

Bau eines Speziatschiflfes zum Minenl^m in 
Venedig. 

Vollendung und Einfohren der Unterseeboote- 



.Glauco", .Squalo". .Nanndo", .Tricheeo", .(Maria* 
in Venedig. 

Bau von 2 neuen Unterseebooten in Venedig. 

Bau von 4 Torpcdobootszerstörem von .300 t. 

Bau von 27 Torpedobooten 1. Klasse von 210 t. 

Vollendung und Einfahren der beiden Koblentrans- 
portdampfer .Bronte" und „Steropc' in Livorno 

Ausserdem scheint die Regierung die drei bei 
Ansaldo, Odero und Oriando hi Bau befindlichen 
Panzerkteuzer von 10 000 t Deplacement Imiifen zn 
wollen. 

Die 7 Torpedoboote II. Klasse von 90 t. S 66, 
67, 72, 74, und 94 werden ausrangiert werden. 
Der Umbau des Linienschiffs „Italia" soll beendet 
werden. Das Schiff hat 2 Masten und 4 Schorn- 
steine (Anordnung wie auf .Mootcalm") erlialten, 
statt der frühem 6 Schornsteine und I Mast. 

Die .3 Avisos ..Tripdli", ..Goito" und ..Wontc- 
bello" werden zum Minenlegen eingerichtet werden. 

Der Umteu ,,Re Umberto**, der sich auf 

möf.^!ich?tcn Frsatz des Holzes durch Hisen und 
iWudernisierung der Hilfsmaschincn und des Munitions- 
transports erstreckt, soll beendet werden. Im April 
1905 soll das Schiff wieder in Dienst gestellt werden. 
Im nächsten Winter sollen dann ..Sardegna" und 
wSIdlla'* in gleicher Weise geändert werden. 

Man wartet noch genauere Angaben über die 
BewShmng der Sdiiffe in Ostasien ab, um dieselben 
beim Entwurf der Pläne für ein Schlachtschiff 
von 18000—19 000 t zu verwerten. 

Verwunderlich ist die Menge der im Bau be- 
findlichen Arbeitsobjekte, die gar nicht im Ver- 
hältnis steht zu der geringen beantragten Bausumme. 
I^ine Folge davon ist die Tatsache, dass auf den 
einzelnen Rau nur wenig Geld in einem .lahre ver- 
wandt wird, so dass der Bau daher auch nur äusserst 
lan^am sich vollzieht 

Japan. 

Eine neue Flotte von Torpedobootzer- 
störern hofft .lapan innerhalb eines Jahres fertig 
zu stellen. Jedes der Schiffe soll ^H^) t gross sein, 
eine Geschwindigkeit von 29 Knoten und die gebräuch- 
liche Bestückung haben. Zehn neuerdings gebaute 
Torpedoboote werden jetzt in Dienst gestellt. 

Oesterreich- Uns^arn. 

Am U>. Februar wurde das auf der Werft San 
Marco des Stahilimento tecnico triestino erbaute und 
nun fertiggestellte Sclilaclitscliiff der k. u. k. Kriegs- 
marine «»Erzherxog Karl'* einer Steh- und Dichtig» 
kcitsprotie unterzogen. Alle masdibiellen Ehirich- 
tungen und .Motoren wurden erprobt. Das Resultat 
war ein befriedigendes. Am 12. Februar wurde 
eine Versuchsprobefahrt unternommen, welche auch 
die Gvhrauchsfähigkeit der Stcuerapparate und die 
Manövrierfähigkeit des Schiffes bestätigen sollte. 
Das Schiff vollführte nach Verlassen des Aniier- 
platzes mehrere Evolutionen und setzte seine Fahrt 
bis in die Ilöfie von Santa Eufemia fort. Die Uebcr- 
nahme des Schiffes durch die JMarineverwaltung 
geschieht Ende .April. 

Die Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewesens 
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bringen im III. Heft eine ausführliche Hoschreibiing ' 
der Errichtung des Börresens Torpedo-Virator, 
der durch eine geschickte Verbindung mit der Adjustier- 
vorrichtung des Gyroskops es crmöjrlichte. die Qrad- 
luiwirkung des Gyroskops su lange auszuschalten, 
bis der ni einen Bogen aus den Lancierrohre ab- 
laufende Toq)edo in den mit dem Rohre beabsich- 
tigten Winkel, d. h. die Zielrichtung gekommen ist. 
und in diesem Augenblick das (iyroskop wieder ein- 
schalteten. Diese Hinstcllung kann eine halbe Minute 
vor dem Abfeuern vorgenommen werden, ohne den 
Torpedo aus dem Rohre nehmen zu müssen und 
Oboe dass die Tieteuigsriciitigkeit schftdigend beein- 
fhisst wird. Man kann mit dem A|qMiit abo .um 
die Ecke sduessen". 

Russland. 
Das dritte baltische Geschwader ist am 
14. Fdmiar von Libau abgefahren und hat am 
28. Februar in Cherbourg gekohh. 

Vereinigte Staaten. 

Das Unterseeboot M^imon luike X'* ist inner- 
halb 30 Sek. auf eine Wassertiefe von 38' hinunler- 
getaucht und wieder hocli gekommen. Hin Vertreter 
der englischen Regierung war an tiord. 

• ScHem des Vocstehers der Waildiabteilung 
(Chief of Aitaierie) ist ein neues Programm zur 



KQstenverteidigung amtlich aufgestellt, welches 
für uns dadurch sehr bedeutungsvoll wird, dass es 
sich Aber den Wert der Unterseeboote mua» 

spricht. Im Artikel No. 5 heisst es dort: 

„Wenn die ünteiseeboote weiter erfolgreich aus* 
gebildet werden, was jetzt allem Anschein nach 

niiijflivh erscheint, wird keine I'lotte wagen, vor 
einem Hafen zu liegen, in denen Unterseeboote sind. 
Unterseeboote tmd die Funkentelegraphie werden 
eine vollständige l'mwälzimg der Blockaden bewirken 
und einen Handstreich zur See unmöglich machen. 
Bislang musste zur Besetzung der Küstenforts das 
Person:«.! doppelt vorhanden sein, da eine Blockade- 
ilütte eine andauernde Besetzung der Ckscluitze er- 
fordert, was nur mit doppelter Besatzung ausgeführt 
werden kann. Wenn sich aber die Unterseeboote 
weiter so ven'ollkommnen wie bisher, so wird eine 
einfache Besatzung der Ports genügen, da die 
Blockadeflotte sich für gewöhnlich so weit draussen 
halten muss, dass ihre Anniherung früh genug be- 
merkt werden kann, In Amerika können hierdurch 
32 UOO Mann erspart werden. 

Die ^naryland** erreidite auf der forzierten 
Fahrt 22,5 Kn auf dem Kap Ann Kurse. Die 
Maschincnleistung betrug 27 UOü 1 1' S. Die L'ra- 
drehungen 128 p. Min. Oefordett waren 22 Kn, 
23 000 iPS und 120 Umdrehungen. 



Patent-Bericht. 

157 764. Schaufelrad für 
lefferson Campbell in Beaver 



Kl. 05 f. No. 
Schiffe. Thomas 
(Penns.. V. St. A.i 

Bei dem neuen Schaufelrade sind am Umhing 
statt gewöhnlicher einfacher 
Schaufeln solche von sternför- 
migem Querschnitt angebracht, 
und zwar ist zweckmässig eine 
Stemform mit vier Armen zu 
wählen. Diese so gestalteten 
Schaufeln sind für sich drehbar 
in den Speichen des Schaufel- 
rades gelagert und können sich 
somit beim F.intauchcn in das 
Wasser drehen, wodurch nach 
.Ansicht des Erfinders der Sfoss 
beim E:inschlagcn in das Wasser 
etwas gemildert wird. Werden 
die Sduiufeln gänzlich unterge- 
taucht durch das Wasser gezo- 
gen, so drehen ^ie <lch natürlich 
nicht, sondern stehen ebenso fest, 
wie andere gewöhnliche Schau- 
feln l'm eine leichte Drehbarkeit 
der Schaufeln zu erzielen, sollen 
ihre Achsen in den Speichen 
des Scliaufelrades in Kugellagern 
gelagert werden. 

Kl. 14c. .No. 1.S7 748. Mehr- 
stufige Dampfturbine mit 
besonderen in Oeffnungen 




der Oehftusewand gelagerten Leitschaufel- 
trägern Vereinigte Ctampfturbinen - Gesellschaft m. 

b. H. in Berlin. 

Lm die Laufräder bezw. die Zwischemiume 
zwischen Laufrädern und Leitschaufeln von aussen 
beobachten zu können, ohne die Turbine zerlegen 

bezw. die einmal eingestellten l.eitschauieln in ihrer 
Lage ändern zu müssen, werden nach der Erfindung 
die Leitschaufeltiäger zu offenen, von aussen zu- 
gänglichen, aus einem oder mehreren Stücken be- 
stehenden Kahmengestellen ausgebildet, welche von 
einem getrennt am Gehäuse zu befestigenden Deckel 
verschlossen werden, nach dessen Entfernung das 
Innere der Turbine beobachtet und die gegenseitige 
Lage zwischen Laufrädern und Leitschaufeln geregelt 
werden kann. Wie die umstehende Zeichnung 
zei^t. sind die in entsprechenden Segmenten ö 
eingearbeiteten Leitschaufeln 7 mittels Bolzen 12 an 
den Ljeitschaufelträgem befestigt, weiche ihrerseits 
in dazu passende Oefhungen des TurbinengehSuses 
eingesetzt sind. Da^ aus vollen Qucrstegcn 10 
und 12 und einem Hahmcnflansch 13 gebildete üe- 
steil besitzt an seiner Unterseite so viele Segment- 
leisten o. als l.eitschaufelsegmcntc zur .\nwendung 
kommen sollen. A\it dem Turbinengehäuse wird dos 
Gestell zunächst durch Schraubenbolzen I verbunden, 
deren Kopfe versenkt in dem Rahmenflansch liegen. 
Das so eingesetzte (ic.^lcll wird mit einem Deckel lo 
überdeckt, welcher mittels Schraubenbolzen N be- 
festigt wird, die gleichfalls durch den Flansch 13 in 
das Material des Turbinengehäuses hineinreichen. 
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Die Löcher im Planseh 13 für die Bdes^imgs» 

jchrauben lassen diesen letzteren so viel Spielraum, 
dass der Flansch 13 zwecks Regelung des Zwischen- 
raums swischen dem Laufrad 6 und den Leitschaufeln 
etAÄ'as verschoben werden kann. Nach dem Lösen 
der Schrauben 14 und Abnehmen des Deckels lö 
halten bei dieser Anordnun^r die Schrauben 15 die 
Verbindung des LeitschaufeltriMTS mit dem Turbinen- 
gchäuse aufrecht. Zwecks idchter Verschiebung 
bezw. Einstellung der l.citschaufcln bei j^iossen 
Turbinen umfasst den Flansch 13 mit seitlichen An- 
«Uaen 17 dazu passende Vorsprünge 4 am TuiMnen- 
gehluse, so dass durch Bewegung von Stell- 




schrauben 18 in einfacher Weise der Leitschaufel- 
diger eingestellt werden Icann. Nach Abnehmen 
des Decicels 16 kann der Leitschaufehräger in Bezug 
auf die gegenseitige Lage zwischen Laufrad- und Leit- 
schaufeln von aussen beobachtet werden. — Die Kon- 
staruiction der Leitschaufeltr&ger Innn audi eine solche 
sein, dass die Leitschaufeln an einzelnen für sich be- 
stehenden Leisten vorgesehen sind, welche in einer 
ents^vdtenden Oefhnmg der Qehäusewand gdag^ 
werden, so dass zwischen ihnen schmale von aussen 
her zugängliche Räume entstehen, durch welche das 
Innere der Turbine beobachtet werden Icann. 

Kl. (i5f. No. I5()M77. Kugelgelenk-Wcllen- 
kuppclung. Hiram Stevens - Maxim in London. 

Diese Erfindimg betrifft einebesondere Konstruktion 
der Kuppelungen von Schiffsschraubcinvellen, bei 
welchen Ku^clilaclieii derart miteinander in I-ingrid 
stehen, dass die einzelnen Wellenenden bei \er- 
biegungen des Schiffskörpers oder dergl. ihre Lage 
zueinander ändern können, ohne dass Brüche oder 
dergl. eintreten. Die zusammenstossenden Wellen- 
enden besitzen Flanschen A und A', welche mit 
radial verlaufenden Zähnen oder Ansätzen a a^ der* 
artig ineinander greifen, dass diese, ohne Verhiegungen 
der Wellenenden gegeneinander zu hindern, die 
drehenden Krtfte zu übertragen im stände sind. 
Das eine Wellenende ist mit einem Bolzen b mit 
halbkugclförmigem Kopf B versehen, welcher sich so 
in eine dazu passende Aushöhlung des anderen 
Wellenendes hineinlegt, dass die beiden Wellen ihre 
I^ge bis zu einem gewissen Winkel gegeneinander 
ändern können, zu welchem Zweck zwischen den 
Endflächen der Kuppelungsflanschen A A^ ein kleiner 




Spieiraum gdnsen ist. Das neue der Bcfindirag 

besteht nun darin, dass der eine Kuppelungsflansch A. 
welcher an seiner Aussenseite nach einer zum 
Bolzenkopf B konzentrischen Kugelfläche geformt ist. 
von einem aus zwei Teilen bestehenden Gehäuse C C 
umschlossen wird, durch welches die Kuppelungs- 
boben didit hinduidigeführt sind, während im 

Flansch A der für die Ver- 
hiegungen der Welle erfor- 
derliche Spielraum um den 
Bolzen herum gelassen ist 
Zu einer möglichst guten 
Befestigung des Oc-häuses 
ist dieses an dem einen 
Ende mit einem Ansatz r 
in eine dazu passende ring- 
förmige A ussparung des 
Flansches A' eingelassen, 
während das andere Ende mit einem Deckel C über- 
deckt ist, der mit einem Ringflansch C, in das Gehäuse 
eingreift. — Der Vorteil der neuen Konstruktion wird 
darin gesehen, dass die Bolzen c" teils in dem einen 
Kuppelungsfhmsch A* und teils in dem das Ganze 
dicht und fest einschlicssenden Gehäuse C C auf dem 
grössten Teil ihrer Länge festgelagert und dadurch 
gegen Biegung gealdwft sind. 

Kl. 4Qe. No. i.S6720. Beweglicher Halter 
für pneu matische Nietwerkzeuge. Elias Gunnell 
in Chicago. 

Bei der neuen, ganz besonders für .N\assen- 
nietungen auf Schiffen bestimmten Vorrichtung ist 
das Nietwerkzeug 10.25 an einer Stange 10 befestigt, 
welche in Lagern 16,16 emer Wagenplattform 7 
drehbar gelagert ist. so dass also ein Drehen des 
Nietwerkzeuges hierdurch um die .Achse der Stange I<i 
stattfinden kann. Um diese Drehungen zu begrenzen, 
ist an der Stange 10 eine nach unten ragende, durdi 
eine Schraube 13 feststellbare Zunge angebracht, 
welche so zwischen zwei .Anschlägen liegt, dass sie 
beim Drehen des Nietwerkzeuges nebst 
der Stange 10 bei Erreichung eines be- 
stimmten Ausschlagwinkels anschlägt und 
so die Drehung begrenzt. Ausser der 
Drehung um die Achse der Stange 10 kann 




I nun dem Werkzeug auch noch eine wdtere Drehung um 

I eine .\chse senkrecht zur Stange in gegeben werden, 
um dasselbe beim Nieten unter jeglichen Winkeln 
zur Ebene der Unterlage und in allen zu dieser 

senkrechten Kbenen einstellen zu können. Zu diesem 
Zweck ist das Nietwerkzeug mit einem senkrecht zu 
seiner Achse liegenden Bolzen 7 gelenkig an dem 
Ende der Stange 10 befestigt, so dass es also unter 

i beliebigen Winkeln zur Stange 10 eingestellt werden 
kann. L'm die .Ausschlage des Werkzeuges zu be- 

1 grenzen, sind am Ende der Stange 10 entsprechende 
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AfiacMijge 20.20 vot^sesehen. Auf der Stutge 10 
sind verschiebbare Oewichtc 21. 22 anjjebracht. durch 
die beim Nieten ein Kückprallen vom Nietkopf ver- 
hindert werden kann. 

KI. l ^a. \(i Wasserröhrenkessel 
mit senkrechten Hührwäniien zwischen einem 
oberen Dampfsammler und einer unteren 
Wasserkammer. Eugene Scopoli in Verona. 

Diese Erfindung bezweckt eine Vergrösserung 
der Heizfläche und eine Verbesserunj^ des Wasser- 
umlaufes bei den an sich bekannten Wasserröhren- 
kesseln. Isei welchen ein oder mehrere obere Dampf- 
sammler mit unten liegenden W'asscrkammern durch 
wandartig angeordnete Wasserröhren verbunden sind, 
die einen den Rost enthaltenden Raum einschüessen. Die 
7.U diesem Zweck geschaffene neue Konstruktion ist da- 
durch eigenartig, dass über dem von den Rohrwänüen 




begrenzten Peuerraum eine von den Heizgasen um- 
spOlte Wasserltammer d angeordnet ist. von deren 

oberer Wand c Wasserröhren t zum oberen Dampf- 
Sammler hinaufführen. .An ihrem vorderen und 
hinteren Ende steht die Wasserkammer d durch 
Röhren oder sonstige Wasserwände mit der unteren 
Wasserkammer in Verbindung, welche im vorliegenden 
Falle als geschlossener Rahmen a die untere Be- 
grenzung des Kessels bildet. Zweckmässig wird 
die untere Wasserkammer a aus einem mit der 
offenen Seite nach unten gerichteten l'-liisen gebildet, 
welches durch einen buden 1 geschlossen ist. 

Kl. 65a. No. 157 980. Verfahren zur Bntlee- 
ru ng von U - form igcnundO ff-shorc - Sch wim m- 
<locks durch Verdrängen des Wassers mittels 



Druckluft oder Druckgas. Arflrar ObermfiBer 

in Steglitz. 

Bei der vorliegenden Erfindung wird in eigen- 
artiger Weise das an sich bekannte Verfahren benutzt, 
das Heben gesenkter Schwimmdocks dadurch zu 
bewirken, da^ Druckluft oder Druckgas in die mit 
Wasser geffillten Dockribune hineingepresst wird. 
Nach älteren Angaben über die Verwendung von 
Druckluft zu dem vorliegenden Zweck muss an- 
genommen werden, dass das EinfDhren der L4ift 
ohne weiteres in den oberen Teil des Docks erfolgte. 
! ohne auf das Vorhandensein freier Räume über dem 
i Wasserspiegel im I)ocl< [Rücksicht zu nehmen, so 
j dass also die betreffenden Räume, ehe das \er- 
I drängen des Wassers beginnen konnte, natürlich er^t 
unter den hierzu erforderlichen Druck gesezt werden 
mussten. Da die zu diesem Zweck einzuleitende 
Druckluft der Entleerung nicht zu gute kam. so be- 
I deutete sie natürlich einen erheblichen Verlust. Des 
ferneren waren bei den in i^rage kommmenden Docks 
keinerlei ZwischenbMen vorgesehen, woraus ersicht- 
lich ist, dass nach N'crJrängiing des Wassers die 
gesamten Dockräume bis oben mit Drukluft von 
einer Spannung gefüllt sein mussten, die von der 
dem Tiefgaiige des Docks in gehobenem Zustande 
entsprechenden Wassersäule abhängig war. Da auch 
diese zum Schluss im Dock vorhandene Druckluft- 
menge nicht ausgenutzt wurde, so bedeutete sie 
gleichfalls einen Verlust. Um diese .Nachteile zu 
vermeiden, verfährt nun der Hrfindcr in der Weise, 
dass erstens die Druckluft nur in solche Abteilungen 
eingeleitet wird, welche ganz oder nahezu ganz mft 
Wasser gefüllt sind, also über dem Wasserspiegel 
gar keine oder nur ganz kleine freie Räume haben, 
und dass tweitens die Einführung der Druckluft 
in solcher Weise geschieht, dass nach vollendetem 
Heben nur in solchen .Abteilungen, deren Decke in 
Höhe des äusseren Niveaus oder nur wenig über 
j diesem liegt. Druckluft oiRt auch IVuckgas von 
derjenigen Spannung vorhanden i>t, die einer Wasser- 
, Säule von der Grösse des jeweiligen Tiefganges 
des gehobenen Docks entspricht. Zur Erreichung 
dieses Zweckes ist es zunächst nötig, dass an ent- 
sprechenden Stellen im Duck hori/muale Zwischen- 
I böden vorgesehen werden, und zwar muss vor allen 
I Dingen unten im Dock ein Boden in Höhe der- 
jenigen Wasserlinie vorhanden sein, bis zu welcher 
; das Austauchen beim Heben erfolgt. Da es eine 
I solche ein für alle Mal geltende Wasserlinie nicht 
' gibt und vielmehr verschiedene Tauchiingcn vor- 
kommen, so wird es für am zweckmässigsten ge- 
halten, den fraglichen Hoden dadurch herzustellen. 
I dass die Decke des Bodenpontons durch Hinziehen 
I von Böden e e unter den Seitenka.sten durchgeführt 
wird »siehe Fig. I). Da es zum Trockenstellen 
1 eines Schiffes nur nötig ist, das Dock so weit zu 
heben, dass ohne Rücksicht auf das jeweilige Sdiiffs- 
: gewicht die Decke des Bodenpontons tmi um ein 
1 geringes Mass über dem Wasserspiegel liegt so 
! wird auf alle Fälle der Verlust nur sehr klein sein, 
welcher dadurch entsteht, dass der Raum, der am 
, Schluss noch mit nicht ausgenutzter Druckluft gefüllt 
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ist, sich um ein j^crini^cs über die äussere Wasser- 
linie erhebt. Vorausgesetzt ist hierbei, dass die 
BnOeennig des Docks dMhirdi geschieht, dass die 
Ziifiihriing der Druckluft nur unter der Decke des 
Hodenpontons und den Boden e e erfolgt, also nur 
in vollständig mit Wasser gefüllten Räumen. Die 
Entleerung der Scitcnkasten geschieht alsdann da- 
durch, dass sie beim Heben des Docks von selbst 
leerlaufen. Sollen auch die Seitenkasten iiaier Zuhilfe- 
nahme von Druckluft entleert werden, so werden 
auch in ihnen hiftdichte BSden in derjenigen Höhe 
angcnrJnct, bis zu wclclicr das Wasser im Dock 
2um Hinfahren eines Schiffes von mittlerem Tiefgang 
steigen muss. Werden alsdann grüssere Sdiiffe 
gedockt, so muss auch noch über jenen Böden etwas 
Wasser eingelassen werden, welches beim Heben 



Fig.Z. 




zweckmissig von seihst wieder ausMuft. Beim 

Docken kleinerer Schiffe werden sich unter den 
Böden zwar freie Räume ergeben, aber diese werden 
immer nur sehr klein sein, so 'dass nennenswerte 
Verluste dadurch nicht entstehen. Das Hntleeren des 
Docks kann bei dieser Anordnung in der Weise ge- 
schehen, dass zunächst nur in die Seitenkasten und da- 
nach erst in den Bodenponton Druckluft eingeführt, aber 
ebenso gut kann auch /^u^'lcich in die Seilenkasten 
(ind in den Bodenponton Druckluft cinj^efiihrt werden. 
In beiden Fällen wird aber, um die Eingangs er- 
wihnle Bedingung zu erfüllen. hi die Seiteninsten nur 
so viel Druckluft hineingepresst, dass dieselbe beim 
Austauchen der Decke des Bodenpontons gerade bis 
zum einfachen Atmosphlrendmck expandiert und so- 
mit am Schhiss keine unausgenutzte Druckluft in 
den Seitcnkustcii v<jrhanden ist. — Besonders vor- 
teilhaft gestaltet sich das N'erfahrcn bei .Anwendung 
iler bekannten Dockart, bei welcher sich im Boden- 
ponton ein mit Luft gefüllter und beim Senken nicht 
mit vollaufender Raum R von solcher Grösse be- 
findet, dass die eingeschlossene Luft nahezu das ver- 
senkte Dock trägt. Durch die Anordnung solcher 
Lufträume wird, wie crsi cfitliLli, derjenige Raum 
im Bodenponton beträchtlich verkleinert, welcher am 
Schluss mit nicht ausgenutzter Druckluft gefüllt ist. 
E:s wird somit auf diese Weise wesentlieh an Druck- 
luft gespart. Der frei bleibende Luttrauni im Boden 
kann entweder, wie das bekannt ist, so angeordnet 
werden, wie Fig. I zeigt, oder, was neu ist. nach 
Art der Pig. 2. Im letzteren Falle wird der besondere 
Vorteil erzielt, dass gegenüber der .Anordnung nach 
Fig. I die Spannung der am Schluss im Boden vor- 
bandenen, nicht ausgenutzten Druckluft entsprechend 
einer Wassersäule von der Höhe des doppelten 
Bodens vermindert und somit erheblich Druckluft ge- 
spart wird. Um ein Verbleiben von nicht ausge- 
nutzter Druckluft im Bodenponton m vermeiden, 
konnte natürlich auch in der Weise vcrtatircn werden. 



dass in denselben nur Druckluh in solcher Menge 
eingeführt wird, dass sie nach gänzlicher Bntleerung 
bezw. beendigter Hebung des Docks bis zum ein- 
fachen .Atmosphärendruck expandiert. Von dem Augen- 
blick ab, wo diese betreffende DrucUuftmengeeiqflefühtt 
ist. muss dann die weitere^Enfleerung duidi Pumpen 
geschehen, denen die Arbeit dadurch crlcivbert wird. 
I dass ihnen das Wasser durch die. beim Steigen des 
I Docks exfMUHSefetKk Lirft unter tbicm gewissen, am 
j Schluss bis auf Null abnehmenden Druck zugeführt wird, 
I Neben der Vorrichtung zur Drucklufterzeugung müssen 
in diesem Falle zwar Pumpen eingebaut werden, die 
aber selbstverständlich sehr viel kleiner als bei anderen 
Docks ausfallen, da ihre Maximalförderhöhe niemals 
grösser, als die Tiefe des Bodenpontons sein braucht. 
Die Vorteile der Verwendung von Druckluft an sich, 
werden In erster Unle darairf zurückgeführt, dass das 
Verdrängen einer bestimmten .Menge Wasser durch 
Einführen von Druckluft, abgesehen von der Ver- 
schiedenheit der Reibungsveriutie usw., genau diesdbe 
.Arbeit erfordert, wie die, welche von einer gcwöhn- 
nliche Pumpe geleistet werden muss. um das gleiche 
Wasserquantum zu fördern.- WUirend aber die 
Arbeit der Pumpe damit abgeschlossen ist. ist die? 
mit der eingeführten Druckluft nicht der l all, weil 
diese beim Steigen des Docks expandiert und so- 
mit nachträglich noch weitere Arbeit verrichtet. 
' Gegenüber den Pumpen wird somit eine wesent- 
liche Arbeitsersparnis erzielt. Ein weiterer sehr 
wichtiger \'orteil wird bei der Verwendung von Druck- 
luft gegenüber den allgemein im Qdmnidi befind- 
lichen Zirkulationspumpen dadurch erzielt, dass bei 
letzteren bekanntlich die aufzuwendende Maschinen- 
arbeit bei abnehmender Fördertiöfie des zu hebenden 
Wassers fast garnicht abnimmt und vielmehr trotz 
I der sich ändernden l"örderhöhe während der ganzen 
I Dauer des Hebens des Docks fast vollständig gleich 
I bleibt, während bei X'crwendung von Druckluft mit 
abnehmender Förderhöhe genau entsprechend dieser 
Abnahme auch die aufzuwendende Arbeit klem.r 
wird. Bei Zirkulationspumpen muss nach Vorstehendan 
dauernd eine Arbeit geleistet werden, welche nahezu 
der grö>sten zu bewältigenden Förderhulie ent^p^icht. 
Auch aus diesem Grunde hat die Verwendung von 
Druckluft eme sehr wesenfliche Ersparnis an Arbeit 
[ gegenüber Zirkulationspumpen zur f-olgc. — Fin 
dritter grosser Vorteil liegt darin, dass beim Ent- 
leeren des Docks mittels Druckluft, die sämtlichen Winde 
gegen den äusseren Wasserdruck entlastet werden 
können und somit ein grosser Teil der zu ver- 
wendendes Bleche erheblich dünner als sonst 
genommen werden kann. Endlich ist noch als 
wesentlich hervorgehoben, dass das Rohrsystem 
zum Lenzen wesentlich einfacher wird, als bei Ver- 
wendung von Pumpen, und dass keine besonderen 
Massnahmen nötig sind, um das Wasser bis zum 
Ict/ten Rest heraus^^ufördern. während eine völlige 
Entleerung mittels Zirkulationspumpen entweder aus- 
geschlossen ist. oder den Einbau besonderer, kost- 
spieliger N'orrichtungcn erfordert. — Da wegen der 
kleineren .Arbeit auch kleinere .Maschinen genommen 
werden können, ferner eine wesentliche Reduktion 
der .Aussenhautplattcn etc. mögich ist und endlich 
I das Kohrsystem sich viel einfacher gestaltet, so 
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wird erheMieh tn Kosten und Qewidit gespart, was 
zugleich die Leistungsfähigkeit des Docks steigert. 
Wegen der Luftdichtigkeit der Ausseniiaut etc. . 
mfisoen die PlaHen allerdings besonders sorgfiltig j 

nach Art der (lasomeler genietet und vcrsfcmmt 
werden, aber die hierdurch entstehenden Mehrkosten, 
welche nicht erheblich sein können, weil der Ueber- i 
druck der Luit gegenüber dem äusseren Wasser- 
druck immer nur ein geringes iWass erreicht, werden ; 
sehr reichlich aufgewogen durch die vorher genannten | 



viel grösseren Ersparnisse. Ein für das neue Ver> 

fahren ^rt:ti.iutcs Dock wird somit in der Anschaffung 
erheblich billiger, wodurch sich auch die I3etheiis- 
kosten entspn^end vemiindem. — Zur EhiHUirung- 
der Druckluft in das Dock werden zweckmässig 
Strahlgebiäse zu verwenden sein, da diese in neuerer 
Zeit so vervollkommnet sind, dass sie bei den zu 
erzeugenden geringen Spannungen ebenso ökonomisch 
arbeiten und viel mehr Luit zu iördern vermögen, 
als Kolbenluftpumpen. 



Auszüge und Bericlite 



Scitetis der Firma DSrr & Co. ist auf dem Report of 
tbe Cominitee of Naval Boilers an das Sekretariat der 
englischen AdmiraHtlt das nachfolgende Schreiben gesandt 
wMilen: 

Januar \90S. 

Wir haben Kenntnis erhalten mmi lUni Bericht der 
Kesselkommission und bedauern seht diu in demselben 
niedcrgeleKte Beurteilung unseres Kessels. Wir hat>en die 
Berichte und die Versuchsresultate, welche dem Bericht 
beigeffigt sind, eingehend geprfift, um eine BricHrung für 
die unseren bisherigen Füfahnin^rcn voliständiR wider- 
sprechenden Ergcbni.sse zu finden, »uid bind dabei zu nach- 
stehenden Ergebnissen gekotntncn ; 

Zu II. Nutzeffekt der KesBcl. Vor allein ist es 
der auf den Prubefahrtcn gemessene niedrige NUtzeifekt der 
Kessel, welcher der AufkMrung bedarf. Der Bericht führt 
ihn ganz mit Recht zurflck auf die hohe Abgan^stemperatur 
der Heizgase, hetrrifjcn doch die in den Tabellen des Be- 
richts berechneten Verluste bis zu .^5 pCt. des Heizwertes 
der Kohlen Oie Schornstcinlcmperalurcn sind auf allen 
Fahrten t1. M. S. Medusa viel zu hoch. Die Kesselkom- 
nriasion scheint nun hieraus zu dem Schhuae gelrommen 



i ; . 




zu sein, dass die Wirkung der Hcizflikhen in den .Medusa- 
kesseln eine mangelhafte sei, also litic durch die Kessel- 
konstruktion iHdingfc ungenügende VVarmetransmission 
stattfinde. — Das ist falsch. Soll dw Wirkung der Hetz* 
flachen der Qnind sein für den niedrigen Nutzdfekt des 
KcsMla, dann mDsate wenigstens bei gerin^r Beanspruchung 
der Helzflichen ein besseres Resultat erzielt sein. Wie 
aus beiliegender Tabelle, in weicher die Wirkungsgrade der 
Medusa-Kess«! nach Beanspruchung der Heizfläche zu- 



sanuiiengesicllt sind, ersichllich ist. bleibt aber der Nutz- 
effekt der Dürrkessel gleichniässig niedrig, ist sogar mehr 
ansteigend als fallend und erreicht den flachsten Wert bei 
hfidtiter Beanspruchung der Heizfllche. Bs moss also ein 
anderer Qntnd vorbanden sein, und das ist die Verbrennung. 

In iinseren langit^hrigcn I^rfahnmgen haben wir jede 
ungebührlich hohe Schornsteintemperatur noch immer auf 
innollkonunene Verbrennung im Feuerraum und zwar auf 
zu hoch gehaltene Peuerschicht zurflckluhren können. Bei 
hohen PeuertcMchten treten dia Haltgma weniger gut ge* 
mischt und mit langer Flamme brennend in den Feuerraum, 
so dass sie noch nicht vollständig verbrannt sind, wenn 
sie das Rohrhündel erreichen 

In dem Rohrhündel selber aber wird die weitere Ver- 
brennung durch die stetig erneute Abkühlung der Oase an 
den Rohrflichen dauernd gestört, so dass ein Teil der Ver- 
brennung erst hinter dem Rohrböndel effblgt; dn Voigang, 
der sieh bis zur hellen Flamme über dem Schornstein 
steigern kann. Die Oasanalysen der rabellen zeigen nun, 
abgesehen \un tineni ziemlich hohen l.uftiiherschnss. der 
bei Medusa am höchsten ist, eine befriedigend gute Zu- 
sammensetzung, so dass man hieraus schliessen könnte, 
es hat» in allen Kessehi eine nur wenig schwankende gute 
Verbrennung stattgefunden. Dfe Oasproben shid aber im 
Raiulifaiit; iihi-rlialh des Ke.^sels entnommen, hätte man 
I'robun aiicli au.s der Veihreniiungskammer etwa bei Ein- 
tritt der l'iaiiiiiie m das FJohrbündel cntnonmien, so würde 
man sicherlich ganz andere Zusammensetzungen erhalten 
haben; man würde dort zweifellos auf H. M. S. Medusa 
eine mangelhafte Verbrennui^ festgesteltt haben. Erst 
innerhalb des Rohibibidels bezw. zwisclien Rohrb&ndel und 
ireberhitzerrohren wird eine weitere .Mischung der (j.isc 
und Nachverbrennung zu der im Rauchfang gemessenen 
Zusammensetzung stattgefunden haben. Die Oasanalysen 
sprechen also nicht gegen unsere Behauptung. 

Auf der einzigen f^obelahrt, wdche unser Vertreter 
mitmachen durfte, die Fahrt am 6. Mai 1908, haiien wir 
uns überzeugt, dass in den Kesseln H. M. S. Medusa die 
|-euer tatsächlich zu hoch gehalten wurden bei im übri^fen 
sehr guter Bedienung der Kessel. Wir hatten schon vorher 
die Kessclkommission mehrfach darauf aufmerksam gemacht, 
dass die Diirrkessel der .Medusa" bezüglich der HOhe der 
Peuerschicht besondere Anhnerksamkeit erforderten, weil 
bei der Konstruktion der Kessel wegen geringer Höhe im 
Schiff der Abstand zwischen Rost und unterster Rohrreihe 
ausnahmsweise klein ausfallen musste Es wird aber wohl nicht 
möglich gewesen sein, die Heizer zu einer andeien Feuerbe- 
schickung als der gewohnten zu bewegen, um den beson- 
deren Eigentümlichkeiten der .Medusa'-Kessel gerecht zu 
werden. Be! sachgemSsser Bedienung der Peuer wire es 
möglich gi wi si ii .r.icl; auf \\ M S. „Medusa' dieselben 
Resultate zn erxiLien, welche d;e Dürrkesscl anderwilts 
und unter anderem auch bei den IVolien SO Land fOr 
H. M. S. .Roxburgh" erreicht haben. 
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•Welchen EinAoM die Verbrennung im Feuermua mf 
den Wirkungsgrad des Kessele hat. zeigen denUich die 

Rcynltatc, welche man auf H. M. S. .Hermes" durch Ein- 
fülirunjj von Prcssluft über dem Rost erzielt hat. Die 
Wirkung dieser Hmriclminf; kann doch nur in besserer 
Mischung der Heizgase gefunden werden, welche es er- 
möglicht, mit geringerem Luftübe rschuss eine volilcomniene 
Verbrennung schon unterhalb des Rohrbündel« zu erzielen. 

Es soll nun nicht geleugnet werden, dass der niedrige 
Feuerraum der »Medusa'-Kessel tatsächlich «inen Nachteil 
gegenüber den Yanowiiesaeh der Medea und den Babcocic- 
Wilcox-Keasein der »Hermes* darstellt, weil die Bedienung 

erschwert Ist. Dieser Nachteil ist aber nicht in dem 
System begründet, denn man Icann die Höhe des Feucr- 
raums beliebig vcrgrösserii, sob.ild der Sehiffsraiini solches 
gestattet. Auf H. M. S. ..Medusa" aber war dies nicht 
möglich, weil das vorhandene f^anzerdcck nur eine geringe 
Kesselhöbe gestattete und zudem auch vom Boiler Kommiice 
viel SU grosse Kessel verlangt «rurden, deren Dampf später- 
hin von den Maschinen nicht verarbeitet werden konnte. 
Im Gegenteil, noch wührenil des Baues stellte sich die Not- 
wendigkeit heraus, den Rost nach den Schiffsseiten w^n 
der auflaufenden Spanten ogch höher zu legen, als ur- 
sprQngHch beabsichtigt, d. h. die FenemutmMHie von 
neuem au beschrinken. HItle nm hier ebenfills. wie bei 
.Medea* gescbelien, das Panzerdeck 15" Mher gelegt, so 
würden auch wir unsere Kessel mit einer hinreichenden 
Feuerraunihöhe konstruiert haben, welche es den Heizern 
gestattete, die Peuerschicht in gewohnter Weise zu halten. 

Bemerkt sei auch, dass die Rostfliche der »Medusa" 
wegen der veifaogten giMsen DampilleMuiv etwas lu gross 
gewählt wurde. Für die Maschinenleistung des Schiffes 
Wörde sie zweckmässig kleiner zu machen sein, wodurch 
lumu titlich bei kleineren Leistungen wiedcnini eine leicliiere 
Rostbedienung erzielt worden wäre. iJie Wahl der richtigen 
Rostfliche hat Schwierigkeiten für den Kesselerbauer, weil 
er sich ebenfalls den Bräueben der einzelnen Mariaen an- 
passen muss und diese sehr von einander abweichen, vor- 
liar aber nicht immer bekannt sind. 

Auffallend klein ergaben sich nach den Versuchen die 
Verluste aus Strahlung. Aschenrückständen usw.. für welche 
nach den Zahlen der TabeUe XXIV für H ML S. .Hermes« 
im MKtel nur 2,4 pCt. des Qesainthelcwertes der Kohle 

verbleiben, wahrend hei den Fahrten ..Mec'ca" urd ..Medusa- 
auf Tafel XIA'll sich im Mittel docti weiu^jstens 4,Q pCt. 
ergehen. Selbst letzterer Wert imiss nuch als sehr niedrig 
angeschen werden, und es ist anzunehmen, dass in Wirklich- 
keit auch auf H. M. 5. .Hermes" jene Verluste mindestens 
S pCt. betragsn haben, und dass deshalb einer oder einige 
der anderen tn der Tabelle gegebenen Werte entsprechend 
ermässigt werden nuissen 

Zu 13. Damffcuchtigkeit. Die auf den ersten 
Fahrten H. M. S. .Medusa" beobachtete Dampffieuchtigkeit 
ist auf den bedauerlichen Urastauid auräckzuffihrcn . dass 
die Wasserstände zu tief an die Wasserkammer ange- 
schlossen waren so dass sie im Obcrkesscl einen niedrigeren 
als den vorhandenen Wasserspiegel anzeigten und infolge- 
dessen durch die inneren Dampfentnahmerohre Wasser in 
die Dampfleitung eintreten konnte. Lieber diese Angelegen- 
heit halMo wk toreiü «mgehend berichtet Auf spiteren 
Pahrten Ist «hm DampIfeucbQg^it nicht mdir beobachtet 
worden. 

Zu LS Prüfiuijj und Reinigung der Rohre. In 
dem Bericht ist gesagt, dass bei den Dürrkesseln zur Aus- 
führang einer grlindltehea Inneren Reinigung es nötig sei, 
die Rohre aus dem Kessel herauszuziehen. Wir vermögen 
nicht Anzusehen, warum dieses bei unseren Kesseln mehr 
nötig sein soQ. als bei aoderen Kesselsystemen. Dagegen 



I haben ansere Kessel den Vonug. das» man es tun kann 
I wenn es einmal nWig sein soMe. 

I Der Bericht behauptet ferner, dass die Notwcndi^MÜ, 
I die Rohre in ihrer Axe herauszuziehen, bei den Dürrkessdn 
mehr ürundflächc für die Installation erfordere, wie bei 
anderen Kesscltypen. Das ist nicht zutreffend, denn der 
Raum, welcher zu obigen Zwecken erforderlich ist. wird 
ohnehin für den Heteraum vor den KctMbi ben&üi^ 

Zu 16. Aeussere Reinigung derRohre. wirihid 
der Ansicht, dass die äussere ReiniKung der Rohre durch 
die abnehmbare Rückwand der Üürrkessel besser ausgeführt 
werden kann als bei irgend «faien anderen der in Pnp 
kommenden Kesseltypen. 

Zu 17. Krummwerden der Rohre. ABe dem 
direkten Feuer ausgesetzten geraden Rohre biegen sich in- 
folge der stärkeren Erwärmung an der Peuerscite. Diese 
Erscheinung wird bei allen Wasserrohrki.sseli' auftreten: 
wenn sie bei den Medusakcsseln in besonders hohem 
Grade aufgetreten ist. so wird dieses auf die niedrige Lage 
der unteren Rohrreiheo über dem Rost zurückzuführen sein, 
vielleteht auch auf eine zu feste Lagerung der hinteren 
Rohrenden, beides lässt sich bei Neukonstruktionen ver- 
meiden. Im übrigen kann das Richten der Rohre mit einer 
einfachen Vorrichtung ausgeführt werden, ohne die Rohre 
aus dem Kessel herauszunehmen. Als ein Vorteil des 
Dürrkessels ist hervorzuheben, dass das KraoMH werden der 
Rohre keine Leckagen an den Röhrenden venainchL 

Zu 18. Haltbarkeit der Ummantelungen nnd 
Rauchfänge. Rin Buckeln der Scitrnwände haben wir 
bei unseren Kesseln bisher nicht beobachtet, itiuss sich aber 
j vermeiden lassen, wenn sie ähnlich wie bei anderen 
I Systemen ausgeführt werden. Dasselbe gilt von den Rauch- 
fangen, sobald eine gleich niedere Tempcrähtr der abstehen- 
den Heizgase erreicht wird. 

Zu \9. Widerstandsfähigkeit gegen Forderung. 
I Unsere Angabe, dass nicht mehr als .l."! Ibs Kohle per 
Quadratfuss Rostflächc verbrannt werden sollten, wurde 
mit Rücksicht auf die verhältnismässig grosse Rostfliche 
der .Medusa" -Kessel abgegeben, weil damit die vereinbarte 
Dampfleistung leicht erreicht werden muaste. Wir sbid 
aber nicht der Ansicht, dass damit dleQrenze der Forcienmg 
für unsere Kessel erreicht ist. DieseltHS hängt "atjer nicllt 
allein von dem Quantum Kohle pro Quadratmeter Rost ab 
sondern auch von dem entwickelten Quantum Dampf pro 
Quadratmeter Heizfläche. 

Das im Bericht erwähnte Au«^iUiea eines Kessels ist 
in dem Sondeihericht Ober die Probefahrten .Medea" wid 
.Medusa" näher irlSiitcrt und muss unbedingt auf zeit- 
weisen Wasserinnn>:cl ziinickgeführt werden. Ks wurden 
nach der Oibraltitr Wettfahrt in einem Kessel die Rohre 
von der dritten bis zehnten Horizontalreihe, von oben ge- 
rechnet, nach unten durchgebogen und ausgeglüht vorge- 
funden. Soltte, wie die Kesselkommission annimmt, die 
Sfeberheltvgrenze der Forderung überschritten worden sein, 
so hätten unbedin^jt die untersten Rührreihen zunäch.st 
überhitzt und ausgeglüht werden müssen, detiii u ic durch 
unsere und andere Versuche festgestellt worden ist, machen 
die beiden untersten Rohrreihen mehr als die Hälfte der 
gesamten Verdampfung des Kessdt. Daas die bekfen 
obersten Rohrreihen nicht verbogen waren, findet «eine Er- 
klärung darin, dass die Heizgase dort voraussfcMtTeb vMA 
mehr die erforderliche Temperatur hatten, um das in den 
Rohren infolge ihrer Neigung stehen bleibende Wasser voll- 
ständig zu verdampfen und darauf die Rohre auszuglühen. 
Dieses Vorhommnis ist also nicbt als Beweis für die be- 
grenzte Porc l e m np U higkeit des Diirrkeasels amusehen, 
sondern dafür, dass tmser Kessel selbst Wasaennadgel Ohne 
ernste Gefahren auszuhalten vermag. 

Zu ao. Notwendlgkeit<eines geschalten Heizer- 
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Personals. Wir k"m:iL'ti nicht /ugehtn, dass das Heizen 
auf den Probefahrten .Medusa' den besonderen VerhUt- 
Hissen der Kesad mgcpuft war, wie wir scboo voratelwtid 
lusgetührt iMiMa. 

Zu 21. UelierhUfer. Wir iMHea d« Anbringung 
eines 1 "eherhitzers für zweckmässig, wenngleich die ver- 
hältnismässig kleine UeberhiJzerflächc nur einekaiini merkliche 
L'ebcrhitzung her\ i>rbnii;ieii kann. H.llt man aber diu er- 
lorderlichen Einbauten im Obcrkcsscl für so grosse b'cbel- 
attmlei da» dadurch die VorleilederL'cberhitzung aufgewogen 
werden, •okaoonan die UdMrtiitaar bei den Oärrkasaeia mit 
demadben Recfrte forllasaen wie bei den andern Kessel- 
aystemen. 

Zu 24. flcwicht der Kessel. Die Tabelle zei^, dass 
die Dörrkesstl H M. S. Medusa die grösste Dampfnienge pro 
Keaselraumgewicht ergeben haben und darin besonders den 
Babcodc-WiieiMt-Keiaeln H. M. S. Hemas erlMbKch fiber- 
legen sind, obgleich die Dfirricesad der Medusa, den Vor- 
schriften der englischen Marine entsprechend, wesentlich 
schwererausgeffihrtsind. als sonst bei uns üblich. Wir glauben, 
dass dieser Vorzug unseres Kessels im Bericht der Kessel- 
Itommission wohl verdient hätte, hervorgehoben zu werden. 

Wir bitten vorstehende Aoaffibruqgen einer gfit^gen 
Prfifnng nntersiehcn tu wolteii vod hoffen luveraicMHch 
dass dieselbe eine bessere Wertschätzung unseres Kesscl- 
systems hinterlassen wird, als der Bericht der Kessci- 
feommiaaioo aa getan hat. Dürr de Co. 



Die Dampfturbhie ala SckHfanotor. 

Die Vorzöge, welche die Dampfturbine ais Schiffsmotor t 
vor der Kolbenmaacfanie austeichnen, sind binllnglieh be- { 

Icannt. 

Diesen Vorzügen stehen Jedoch auch schwerwiegende 
Nachteile gegeoflber: 

1. Das Pehlen eines ffir sehr hohe Umdrehungsge- 
schwindigkeiten geeigneten PrrpLlliTs 

2. Üer geringe Wirkun^s^^rad ült 1 iirbincn bei geringer 
Geschwindigkeit. 

3. Die unzureichende Manövrierfähigkeit. 

ProL A. RateauvParis hat am 2> S\ün )904 in einem 
aebr interessanten Vortrag vor der Institution of Naval 



Archilccts zur Vermeidung der obengenannten Ucbclstände 
eine gemischte Anordnung von Dampfturbinen und Kolben- 
maschinen empfohlen. 

Besondarea Interease vanUant der Bericht Ratsaus über 
ein naeh sehten Angaben bei Yarrow tt Co. gebautes eng- 
lisches Torpedoboot. 

Die Anordnung der Maschincnanlagc ist in big. I, die 
Krgebnisse der Probefahrten sind zeichnerisch in Fig. 2 
und ziffernmlsaig in den Tabelien 1 und II daigestellL 
Daa SMU ist ein englisches Torpedoboot L KL von 
in Almiessungen : 

Deplacement . . . . 140 1 
Unge 46,5 m 

Breite 4,65 _ 

Die beiden Yarrow • Kessel würden dem Schilf mitteis 
der üblichen KolbenmaacMne eine Qeachwindlglcelt von 

26—27 kn erteilen. 

Von den 3 Schraubenwellen wird die mittlere durch 
eine Kolbenmaschine von 250 I P S, die eine der beiden 
sdtUchen durch die Hochdruck-, die andere dardi dia 

Die Kolbcnmaschine erhält ihren Dampf ganz unab- 
hängig von den Turbinen direkt aus den Kessein und 
schickt ihren Abdampf nnmiHelbar in den Kondenaator. 

Besfis^ich der Konstruktionen der Katcau-Turbinen vgl. 
Stodola, die Dampfturbinen, Ii. Aufl 1904. ä. 222 ff. 





Fig I. Anordnung der Maschinenanlage. 



Flg. 2. Ergebnisse der I*robefabrtaa vom 13. Oktober 1903. 

Die initt!i-re Welle trügt nur eine Schraube von 1,22 ni 
Durchmesser. Die beiden seitlichen Wellen sind so ein- 
gerichtet, dass eine oder zwei Schrauben darauf angebracht 
werden icönnea. Das Qewicht der Turtrinen betrigt zu* 
sammen etwa 7750 kg; .ihre totale Leistung co 2000 iP'S^ 
sodass sich das Qawidit pro I IPS auf rund 3^875 hg 
beläufL 
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Tabelle I 

Probefahrten am I .V Oktober 03. 
(Zieml. hcfiiKer Wind) 


Tabelle U, 
ProbehlifteA m*ffc Jbj^Bik 


DampMnick beim Eintritt in die H.<D.>Turbine (kg/qcm) 


-•) 


3,5 


3.5 


7 


10 


3.5 


7 




12 




680 


711 


711 


690 


6Kt 


711 


698,5 


685 


MS 


Mittlere ocniingcscnwinuigKciT (ui , . 


11,98 


15.54 


18,71 


21.92 


24,97 


17.79 


21.39 


24,94 


26,39 


1 Kolbenmaschine .... 


369 
39.) 
395 


411 
688 
687 


441 

955 
994 


475 

1172 
1357 


516 
1455 
1657 


458 
836 
836 


508 
1052 
1065 


555 
1207 
1232 


.S7ö 
1258 
1307 




239 


260 


251 


235 


232 










Slip d«r Sciiraube j Mittelwelle .Kulbemiuischin^^ pCt. 

[ Backbordwelle (H. D.-Turb.j . 


39.5 


29.7 
8.9 
8.9 


21,0 
20,6 
24.0 


14.0 
24.5 
35,0 


9,7 
30.5 
39.0 


28,7 
13.6 
24.0 


22.4 
17.4 

28,2 


17 
16,4 

27.H 


15.3 
14.8 
27.8 






IT 


Hl. 


IV. 






"• 


III. 


1V.~ 



'i Beide Tvirbincn liefen leer 

Kurve A Dampfdrücke in den l urbinen. 
Ktwe B SHp der mittleren Schraube (Kotbenmaschine). 
. • C . . Settensdiraube (Hocbdruckturbhie). 
D , . Seltenschraube (Niederdruckturbine). 

Bei den in Tabelle I zusnmmcnKestellten Probefahrten 
vom 13. Oktober 1903 trug jede der 3 Wellen eine drei- 
flügclige Schranbe von 813 mm Durchmesser und 762 mm 

Steigung. 

Diese Anordnung wurde hei den spfltereA Versuchen 
(Tab. II) in folgender Weise abgeändert: 

Mittehweile (Kolbenmascliine). 

1 Schraube von 1066 mm Durchmesser und 1676 mm 

Steigung. 

Steuerlx)rd\v'elle iN -IX-TiirbitR'i. 

2 Schrauben von 711 bczsv. nun Durchmesser und 
762 benr. 864 mm Steigung. 

Backbordweile (H.-D.-Turbine). 
2 Schrmiben voa 711 bezw. 864 mm Durdmieaser. 
Beide Schrauben haben glekbe Stdgong. 



Die bei dieser aweiten Anordming der Propeller auf- 
betrlchtlkben Vibrationen sind darauf zurfickzn- 

führen. dass die beiden vorderen seitlichen Schrauben in 
geringem Abstände vom Schiffskörper arbeiteten. 

Am 4. Mirz wurde eine dritte Serie von Probefahrten 
unternommen. Alle Schrauben hatten dieselbe Stetguqg 
und einen gegen früher etwas verminderten Durchmesser. 
Obwohl die Leistung der Maschinen um 16 pCt. gesteißert 
war, konnte iloch keine höhere ScMffsgeschwindigkeit als 
vorhi-r i siehe Tab. II) tr/iclt werden, da der Slip bei der 
ti.-D.-Turbine auf 24,6 pCt. und bei der N.-D.-Turbine so- 
gar auf 33,1 pCt. wuchs. 

Nach Ansicht dt-s Verfassers erreicht man mit einer 
einzigen Schraube auf jeder Welle die tasten f<esuHate. 

Rateau spricht die bestimmte Hoffnung aus. dass die 
Hfictastgeschwindigkeit von 26^4 Kn fraglos noch iibertroffen 
und die besten Ldstuqgen der bisherigen Torpedoboote nnt 
Kolbenmaschineo erreicht werden kAonea. F. H. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Indudik. 

MitteiliMiKeii ans dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter v;t.T:i auf^jimmnu n 




Nachrichten Aber Schiffe. 




Auf der Werft von FSOscke & Co., Akt.-aes. Stettin. 
Imd der Stapellauf des füi die Stettiner Reederei des Herrn 
Ball R. Retilafr nea erb«uten>Frachtdamp(era 
132 statt, welcher den Namen nKari 
Die Abmessungen des Schiffes sind: 

Liege fiber alles . . . 
Ungo t wischen Perpendikdn 
Breite auf Spanten .... 

Seitenhöhe 

Das Schiff nebst Zubehör ist nach der höchsten Klasse 
des Oermanischen Lloyd + HXl A ,\ti f- erbaut und 

&8t ausserdam für die Brzfahrt noch besondere Verstärkungen 
erhalten, «g ist mit doer Back, langen Briickeb erhöhtem 



Leven" erUelL 

79,00 m . 
75,00 , 

11.15 . 
5.78 .. 



(.>uarterdeck und Poop versehen, besitzt einen durchlaufen- 
den Doppelboden, sowie vorm nnd hfaiten einen Peaktanlc 
Die UdeNlh^eit betrigt 2300 t bei 5.? m Tie^gaqg. 

Die innere Ausstattung ist dar Hw— It «||||if|d|iMd 

ausgeführt. 

Zum Laden und LOodwn dtenen 5 Ladeblume sowie 
5 Dampfwüiden, ferner sind noch an HOfoniaschlncn etc> 
vorhanden: Eine kombinierte Dampf- und Handankerwinde, 
desgl. Stcuerapparat Zur Heleuchtnii^ des Schiffes wird 
eine elektrische Lichtanlage eingebaut, welche stark genug 
Ist, Inn 3 Bogenlampen, 3 Sonnenbrenner, sowie ca. 45 Glüh» 
lampen spdsen su können. Eine dreäache Expansions- 
maschhie von 450. 720, 1170 mm Zjrtinderdttrcfamesser bd 
825 Hub mit Oherfiachenkondensation. verleiht dem Dampfer 
im beladenen Zustande eine Oeschwindigkeit von 9';, Kn 
per Stunde, wobei die Maschinenleistung H.SO 1 P S beträgt, 
in zwei Kessein von zusammen 263 qm Heizfläche und 
12 Atm. Damp^nnung wird der benOt^ Dsmpl eraengL 
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Die Ablieferung des Schiffes wird in einigen Wochen er- 
folgen. 

Im Bau befinden sich noch ein Frachtdampfer von 

1500 t, ein desgl. von 630 t, ein desgl. von 400 t sowie 
für eigene Rechnung ein zweites Schwimmdock. 

Das Fünfmast - Vollschiff „Preussen" der Reederei 
F. Laeisz hat in nicht ganz einem Jahre zwei volle Reisen 
zwischen Hamburg und der Westküste Südamerikas voll- 
endet: das ist eine Leistung wie sie unseres Wissens noch 
von keinem anderen Segler erreicht ist. Unter Führung des 
Kapt. B. Pertersen verliess das Schiff am I. März 1W4 
Hamburg und traf nach 65 Togen von Hamburg am S. Mai 
in Tocopilla ein; nachdem seine 220O I Ballast gelöcht 
waren, nahm das Schiff von den Deutschen Salpeterwerken 
A.-Q. eine volle Ladung — 8000 t Salpeter und segelte 
damit am 18. Mai nach Mamburg. In Hamburg traf das 
l^chiff am 12. August ein, löschte seine Ladung, nahm wieder 
22(X) t Ballast und segelte damit am f>. September nach 
Iquique. Nach 67 Tagen erreichte es am 12. November 
Iquiquc. löschte den Ballast und nahm wieder eine volle 
Ladung Salpeter von den Herren Weber & Co. ein, segelte 
damit am 22. November von Iquiquc ab und traf glücklich 
wieder am 4. Pcbniar l9iJ5 hier ein. Am 21. l-ebruar ist 
das Schiff hier leer geworden und hat somit für die beiden 
vollen Reisen .157 Tage gebraucht, eine Leistung, worauf 
M ir Deutschen mit Recht stolz sein können. 

Nachdem der bei den Howaltrwerfcen. Kiel, für die 
Herren Sarlori & Berger, Kiel, im Bau befindliche Schrauben- 
Frachtdampfer „Hemia", Baunummer 420, am ll.vor. Mts. 
glücklich vom Stapel lief, erfolgte auch der Stapellauf des 
zweiten für die gleiche Reederei auf dieser im Bau befind- 



lichen Dampfers „Alexandra", Baununimer 421. Der erst- 
genannte Dampfer hat eine Länge zwischen den Perpen- 
dikeln von 50,3 m, eine Breite von 8,23 m. eine Tiefe von 
4,27 m und trägt bei einem Tiefgang von 3.66 m 720 t; 
dagegen hat der zweite Dampfer eine UIngc von 59.15 m. 
eine Breite von 9,22 m und eine Tiefe von 5.11 m und 
besitzt eine Tragfähigkeil von 1100 t auf 4,27 m Tiefgang. 

Auf der neuen Werft der Flensburjcer Schlffsbau- 

Oesellscbaft wurde ein derselben von der Skandinav isk- 
Anierikansk-PetroIcuni-Aktieselskab in Kopenhagen in Auf- 
trag gegebener Stahl-Petroleum*Leichter, Stapel-No. 2.S3, 
glücklich ins Wasser gelassen. 

Der Leichter hat folgende Abmessungen: 

Länge zwischen den l*erpendickeln . 39.0 m 

Qrössfe Breite 9.3 „ 

Seiten-Tiefe 3,05 „ 

bei einer Tragfähigkeit von ca. 500 t. Er wurde dann so- 
gleich ins Dock der Werft aufgenommen. 

Auf der Tönninger Elderwerft, Aktien • Gesellschaft 
lief der für die Reederei H. C. Horn, Schleswig bestimmte 
Dampferneubau No. 57 .Carl Horn" glücklich vom Stapel. 
Das Schiff hat folgende Hauptdimensionen: 

Unge zwischen den Perpendikeln . 67.60 m 

Orösste Breite 10.20 .. 

Seitenhöhe 4,93 „ 

Tiefgang beladen mit 1500 1 . . . 4.52 „ 
und ist ausgerüstet mit einer dreifachen Expansionsmaschine 
von 435. 720 und 1 IW mm Zylinderdurchmesser bei 8O0 mm 
Hub, die ihren Dampf aus 2 Kesseln von zus. 240 qm Heiz- 
fläche imd 13 Alm. Ueberdruck erhält. Schiff. Maschine 
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and Kessel werden nach der 
Llojrd gebaut und ausgerüstet. 



hOohsleii KbMe des Oerm. 



D«r auf der Schiffswerft von Henry Ko^ ta LMbtck 
netterballte Dampfer „Sifir* wachte seine AbHefernng»* 

Probefahrt, nachdem die Kompasse am Deviationspfahl 
reguliert waren und das Schiff am selben Tage nach dem 
neuen Lagerhaus in I-üheck vcfholt hatic, utii durt tinf 
Ladung Weizen für Lissabon einüunehnien. Die Probefahrt 
fand von Travemünde bis Holtenau statt und verlief in allen 
Teilen zur vollsten Zufriedenheit der Auftraggeberin, der 
Oldenburg- Porhigiesbchen DampfschfffS'Reederri A.-Q. in 
Oldenburg i. Gr., so dass der Dampfer nach erfolgter Ueber- 
nahme seitens der Reederei sofort Seine Heise fortsetzen 
konnte, auf weicher er Rotterdam anlaufen wird, um seine 
Ladung zu komplettieren. 

Danpfer „Saffi" lief auf der Probefahrt mit IJfiO t 
Ladung und Bunker bei ebiem mittleren TitXfftog voa 4JSb m 
von der Steinriff-Boje bfs Staber Huk, d. i. eine IMstaot 
von 29 Meilen, mit einer Geschwindigkeit von 10,4 Kb Ib 
der Stunde; die normale Leistung der Maschine betrug 
dabei 725 PS. 

Das Schiff, mit den Abmessungen 70,14X10,2X^94 m. 
hat bd einem TMgmg Ton M m auf deutsdwm PMbord 
eine Tragfähigkeit von 1900 1 und besitzt eine 700 pfeidige 
Maschine für 9*/* — 9*/« Kn Oesdivrlodigkeit bei voller 



Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief der für 
«He Dampfschiffs- Oesellschaft StetÜn-Beiglaiid neu erbaute 
Passagierdampfer No 549 gifiddich vom Stapd. Des Schiff 

erhielt den Namen ..LBbzIn". 

Dasselbe ist 33 m lang. .S.9 m breit und wfrd mit zwei 
Kompoundmaschinen von 250 P S ausgerüstet 

Bei der Ausführung des Fahrzeuges ist besonders auf 
hwiiMiimi mrl elegante Ausstattung der PassagierrSume Rück- 
sicht graommen; die Ablieferung wird in der ersten Hilfte 
des Moaats Mira erfolgen. 

Mit dem auf den Stcttlner OderwetlMil für die Stadt 

Wismar neuerbauten F.isbrechdanipfer „Walfisch", dessen 
Beschreibung wir gelegentlich des Stapcllaufcs gebracht 
hallen, wurde im Be:>ein der Delegierten des Magistrats 
eine lli^ere Probefahrt untemonuneo, welche ein in jeder 
RicUiiiig hin befriedigeDdei Resullit eifah. 

Das Scläff ist mieh seinen BesÜmmaqgiBort abgedampK. 



Der auf der Tönninger Elderwerft, Aktien - Qesell- 
schaff, für die Heederei Gahde & Compas, Itzehoe, 
erbaute Prachtdampfer „Itzehoe" unternahm seine l^iobe 
fahrt vor der Eklennfindung, welche zur allseitigen Zufrieden- 
heit verlief, sodass das Schiff sofort von den Bestelem 
flbemommen wurde. 

Das Schiff hat folgende Hauptdimensionen: Länge 
zwischen den Perpendikeln -48.8 m. grösste Breite 8.23 m, 
Seitenhöhe 3,81 m, Tiefgang beladen 3,50 m und ist aus- 
gerüstet mit einer Maschine von 320. 525 und 860 mm 
Zylinderdurchmesser bei 600 nun Hub, sowie mit einem 
flaupticessel von 120 qm HetztHdie und 12 Atm. onl i 
Donkykessel. sowie allen sonstigen modernen I^it 

Schiff, MaKhine und Kessel sind nach den 

Oerm, Lloyd IBr die Klasse 4> I0O^K(B)gAaat nndans- 
geriistet. 

Der Norddeutackn Lloyd hat zwei srössere Dampfer- 
neilbauten in Auttrag gegeben und zwar der Werft von 
Joh. C. Tecklenborg A.^ efaien Dampfer der sog. Pdd- 
herraklasse. Jedoch «H wesentlich veisrSsserter Lii^, 
dem Stettiner Vulkan ein Sc h wesien d iiB des ausgezeichnet 
bewährten .Prinz Eitel Priedridi' mit ebentalls etwas ver- 
grösserten Massen. 

Von den drei Dampfern, mit deren Bau die Hattiburg- 
Südamcrikanische Dampfschiffahrts - Gesellschaft die Werft 
von Joh. C. Tackleiiboic A,-a. in Qeestemünde twauf- 
tragt hat. ist einer, der tJKkt Orande**, so weit f^rQaa- 
stellt. dass er seine PnAebhrt machen konnte. Der .Rh» 
Orande". nach den Vorschriften des Oermanischen Lloyd, 
als DreidedEsdiiir nach höchster Klasse ifi 140 A 4. L aus 
Stald erbaut, besitzt eine Unge von lli^T m, eine Breite 
von 14,25 m. eine Tiefe von 9.14 m. sowie eine Tragfähig- 
keit von .5600 t Schwergut, bei 7,32 ni Tiefgang im See- 
wasser. Mit den neuesten technischen Errungenschaften 
SMiestattet. hat das Schiff eine Einrichtung für 50 PMSa* 

giere erster Kajüte sowie für 230 Zwiscbendeckspassagiere. 
Die sehr geschmackvolle Ausstattung des Salons, des Raudi* 

und des Damenzimmers ist von der Hamburger Architekten- 
firma Puttfarken & Janda ausgeführt worden. Alle für einen 
modernen Passagierdampfer erforderlichen \'orkehrungen 
sind getroffen. Hospitäler. Toiletten, Badezimmer usw. sind 
in reichlicher Anzahl vorhanden. Die Wohnräume für die 
Offiziere und Mannschaften sind luftig und gerlumig 
angel^UwobeUiau^^ 
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des Dampfers, der in den Südbrasildicnst der Linie ein- 
gestellt werden soll. Rcnommen ist Die sämtlichen Räume 
werden während der Nacht elektrisch beleuchtet, ebenso die 
Positionslaterncti. Den hierzu erforderlichen Strom erzeugen 
zwei Dampfmaschinen mit direkt ineinander gekuppelten 
Dynamos. Eine dreifache Expansionsmaschine, mit Ober- 
flächen-Kondensation, die 2200 IPS besitzt, verleiht dem 
Dampfer im beladencn Zustande eine Üeschwindigkeit von 
12';, Kn. Die Maschine erhält ihren Dampf aus den ein- 
endigen zylindrischen Kesseln, welche auf einen Arbeits- 
druck von 14'/, Atmosphären konzessioniert und mit System 
Howdens forciertem Zug eingerichtet sind. Der Dampfer 
hat nur einen Schornstein und ist mit zwei IMahlmasten als 
JSchooner getakelt. An den fünf grossen Ladeluken be- 
finden sich zehn Dampfwinden grösster Sorte mit zusammen 
i» l.adebäumen. Das Schiff ist in jeder Hinsicht solide und 
stark gebaut und als vorzüglicher Zuwachs der Hamburger 
Handelsflotte zu bezeichnen. 

Auf derselben Werft lief ein Schwesterschiff des .Rio 
Grande", das den Namen „Rio Negro" erhielt, von Stapel. 
Iis ist für dieselbe Reederei bestimmt. 

Die Werft von O. Seebeck A.-O. erhielt Auftrag zum 
Bau zweier Dampfer von 80 in l^nge für die Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft ,Argo" in Bremen sowie zum Bau 
eines neuen Fischdampfers. 



Der Dampfer „Hamburg;" der Hamburg-Amerika-Linic. 
der bekanntlich in der Relherstlec Schiffswerft und 
Maschinenfabrik umgebaut wird, hat bedeutende Ver- 
änderungen an der Maschine erhalten. Der Dampfer, der 
bisher eine Geschwindigkeit von 15 bis Ib Kn in der Stunde 
zurücklegte, hat bei der in den letzten Tagen erfolgten 
Probefahrt eine Geschwindigkeit von 18 Kn in der Stunde 
«nlwickelt. Der Dampfer soll einstweilen in die Route 
Hamburg— New-York eingestellt werden. 



Die DeuUche Ost - Afrika - Linie und die Wocrmann- 
Linie haben je einen (rSsseren Fracht- und Passagier« 
dampfcr bei der Werft von Blohm & Voss in Auftrag 
gegeben. 

Die f-'irma Aug. Cords In Rostock hat einen Dampfer 
von 2700 t Schwergut bei der dortigen Neptunwerft bestellt. 



Auf der Neptunwerft In Rostock lief ein grosser 
Stahlschrauben-Frachtdanipfer vom Stapel, der für die 
Hamburger Firma Emst Russ bestimmt ist. Das Schiff er- 
hielt den Namen ..Tllly Russ". Der nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd nach der Klasse -|- 100 A 4 L <Ei 
mit verstärktem Slurmdeck aus deutschem Siemens-Martin- 
Stahl erbaute Dampfer hat eine Länge von 92 m. eine 
Breite von 12..S in und eine Seitenhöhe von gut 6,4 m ibis 
zum Sturmdeck 7,7 mi. Von den sechs Abteilungen des 
Doppelbodens sind die drei mittleren Hauptabteilungen 
wasserdicht geteilt, im Raum erhält das Schiff vier wasser- 
dichte Schotte sowie Gelrcideschotte über die ganze Schiffs- 
länge. Als Takelung ist die eines Pfahlmaslschoners vor- 
gesehen mit Teicskopmasten; die sechs Ladebäume sind 
teilweise extra stark, so dass auch ein schnelles Laden und 
Löschen schwerer Lasten möglich ist. Die Aufbauten. 
Kajüten, Kommandobrücke usw. entsprechen allen modernen 
Anforderungen, ebenso die Austaltung der Kammern für 
Kapitän, Passagiere usw. und die des Salons und J'jr 
Messe. Für Ventilation ist in allen Räumen besonders 
reichlich gesorgt, ebenso für eine gute elektrische Be- 
leuchtung. Die dreifache Expansionsmaschine des Schiffes 
schafft ca. \000 IPS im beladenen Zustande bei einem 
Kesseldruck von 1.1 Atm.; sie hat folgende Ausdehnungen: 
>: 000 \ 1420, 950 mm gemeinsamer Hub. Die beiden 
Hauptkessel des Schiffes haben eine Heizfläche von 350 qm 
hei einem Durchmesser von 4O00 mm. — Unmittelbar nach 
dem Slapellauf wurde das stattliche Schiff von mehreren 
Schleppern sufmi die Wirifl unter den grossen Kran gc- 
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bracht, da mit dem inneren Ausbau des Dampfers gleich 
fortgefahren werden soll. 

Der erste deutsche Handelsdunpfer mit Dampf- 

turfolnenuiUcea als tiaupimaschinc anstelle der Kolben- 
maschinen ist jetzt auf den Howaldt«werken vollendet 
worden. Das Schiff hat Erprobungen auf der Stelle aus- 
Ki'führt, die 600 Umdrehungen ergaben und sehr befriedigten. 
Die erste Hahrt in See hat auch bereits stattgefunden. 
Der Neubau ist mit Zöllyturbiren ausgerüstet. Der Kreuzer 
.Lübeck" und das Torpedoboot ,S. 125' führen bekanntlich 
Parson-Turbinen. 



so eingerichtet worden, um ohne grosse Schwierigkeiten 
in einen bewaffneten Kreuzer veru'andell werden zu kdnrnn. 



Die Navigazione Generale hat den Bau von zwölf 
neuen Dampfern beschlossen, von denen sechs eine 
Tonnage von 10000—18 000 t haben sollen. Damit soll 
zunächst das für den Verkehr zwischen Oenua - Buenos- 
Aires bestimmte Material erneuert werden, indem in dieser 
Linie luxuriös ausgestattete Dampfer mit einer Geschwindig- 
keit von 1.S Kn eingestellt werden. Aehnlichc Verbesserungen 
sind für die nordanierikanische Linie geplant und es sollen 
die bezüglichen Dampfer 1" Km pro Stunde erreichen. Die 
übrigen Dampfer sind für die Linien im Mittcimcer. speziell 
in der Levante, sowie für die Strecke Neapel— Tunis be- 
stimmt. Der Bau dieser Schiffe wurde teils ligurischen. 
teils sizilianischen Schiffswerften anvertraut. 

Auf der Werft von John Brown & Co. (Limited) 

In Clydebank wurde der für Rechnung der Cunard-Linie 
in Bau genommene Turbinendampfer „Carmanla '. ein 

Schwesterschiff der .Caronia". vom Stapel gelassen. Der 
Neubau ist 206.1 m lang, 21,49 m breit, bis zum Schntz- 
dcck 15,85 ni und bis zum Bootdeck 24,38 m lief bei 
21000 t Bnittotonnage, 29 800 t Wasserverdrängimg und 
I2 0O0 t Deadweight. Es ist Raum für .W) Passagiere 
erster. 3.S0 zweiter, lOflO dritter Klasse sowie für lüOO 
Zwischendeckreisende und für 550 zur Besatzung gehörige 
Personen vorhanden. Das Schwesterschiff leistete bei der 
<lrcizehneinhalbstündigen Probefahrt durchschnittlich 19.62Kn 
in der Stunde, doch glaubt man, dass die .Carmania" noch 
eine höhere Schnelligkeit erzielen wird. Auf Grund des 
Abkommens mit der englischen Regienmg isl der Dampfer 
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Bremer Vulkan, Schiffbau- und Maschinenfabrik 
in Vegesack. Die Gesellschaft erzielte im Jahre 1904 
einen Belriebsgewinn von 6910.53 M. (i. V. 574 877 M.i. 
Nach 310 932 M. Abschreibungen auf die Anlagen (i. V. 
312 177 M. und 652 869 .M. auf Vulcain Beige* ergab sich 
ein Reingewinn von .180 121 .M. (i. V aus den Rücklagen 
gedeckter Verlust von .179 29« M ), wovon 360 000 M als 
6 pCt. Dividende verteilt. 12 018 M. dem Aufsichtsrat ütier- 
wiesen und 8103 M. vorgetragen werden. Nach dem 
Gewinn- und Verlustkonto betrug der Betriebsgewinn ab- 
züglich Anleihezinsen, Unkosten, Kohlen, Gehälter, Steuern, 
sozialen Beiträgen 691 052,89 M. (i. V. 574 877 M.), davon 
beanspruchten Abschreibungen 310 932,19 M. (312 177 M.i. 
so dass sich ein Reingewinn von 380 120.70 M. li V. 
379 290 M. Verlust) ergibt, dessen Verteilung bereits mit- 
geteilt ist. Nach der Bilanz standen u. a. zu Buch: Grund- 
stücke 968 314 M. (962 7.S2 .M.i, Gebäude und Anlagen 
4 2.S8 00O M. <3 900 000 M ), Maschinen I 804 000 M. 
(I600(XM) M.i, Inventar und Werkzeuge I97()()0 M. 
(170000 M-K Kassa 9712 M. |9464 M.), Debitoren einschl. 
Bankguthaben 1 O*)" 516 M. (747 233 M.\ Warenbestände, 
Kohlen usw. 853 718 M. (697 524 M.), im Bau befindliche 
Schiffe, Maschinen usw. I 328 »K)5 M. (734 056 M.); Passiva: 
Kapital 6 000 000 M. (wie i. V,). Anleihe 2.500 000 M. (— i, 
Reservefonds 1138 871 M. (1368 162 M.), Kreditoren 
640 475 M. (1603 271 M i, Anzahlungen auf Neubauten 
287 502 M. (528 609 M.i. Wenn es trotz der in der un- 
günstigsten Zeit abgeschlossenen, im vorigen Jahre zur Ab- 
liefcnmg gelangten Neubauten möglich war, ein zufrieden- 
stellendes Hrgebnis zu erzielen, so war dies dem Geschäfts- 
bericht zufolge hauptsächlich auf die grössere Leistungs- 
fähigkeit der Anlagen zurückzuführen. Die Höchstzahl dei 
beschäftigten Arbeiter betnig 2200 li V. 2600). Im ganzen 
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wurden sieben grosse Dampfer, vii-r Hirings-Danipflogger 
lind ein Secleichler von zusammen 24 (KM) RcR.-Tons. ferner 
I)ampfmaschinen von zusammen ISSiH) PS und 33 Dampf- 
kessel von zusammen 4600 qm Heizfläche abKilieferi hTir 
das neue Geschäftsjahr ist die Werft g,u\ mit AuflräRen 
versehen. Sie hat im Bau oder Auftrag; drei Passagier- 
lind Frachldampfer. \icr f-rachtdampfer. einen Hochsee- 
schlcppcr. einen Seeleichter von zusammen .Wi liKt Reg Tons, 
elf Dampfmaschinun von ziisatntnen 21 5W P S und 33 Dampf- 
kessel von zusammen MOO qni Heizfläche Im Berichtsjahr 
wurde eine 4proz. Anleihe von 2'. , Mill M für den »eiteren 
Ausbau der Anlagen aufKcnommen. Was die BctciliKung 
beim Vulcain Beiße anlannt. so sei die Liquidation noch 
nicht beendet, es stehe aber fest, dass die im Besitz der 
Oesellschaft befindlichen Aktien wt-rllos seien. Diese sind 
bereits im Vorjahr gänzlich abficschriebcn ebenso wie die 
l-ordcrunnen an dasselbe Unternehna-n, Reuen welche die 
(jesellschaft Aktien der Comp, des Cales d'Anvers in Ver- 
satz hat. Der Wert dieser letzteren HorderiinK ist noch 
nicht abzuschätzen, er hänift von der Verwertung des 
Schwimmdocks und der Ijeiden Schlepper der Antwerpener 
Gesellschaft ab, für die sich bisher noch kein Käufer fand 



A.-Q. Neptun, Sclilffswerft und Maschinenfabrik In 
Rostock. Der Auf^^ichtb^;^I hat beschlossen, der auf den 
25. März einberufenen Hauptversammlung, nach reichlichen 
Abschreibungen und Rückstellungen, die Verteilung einer 
Dividende von 7' . pCt igegcti 8 pCt. im Vorjahre) vorzu- 
schlagen. 

Stahl- und Walzwerk Rendsburg A.>Qes. in Rends- 
burg. Die {jescllsth.nfl. welche mit einem Aktienkapital von 
2 Millionen .M arbcilel. \ erülfcntlicht iliren ersten ücsthäfls- 



bcricht Es wurde zwar ein Fabrikationsgewinn von 40 721 
Mark erzielt, doch ergibt sich ein Verlust von «*7 815 M. 
Das Minderergebnis wird mit der im vorigen Jahre noch 
recht ungünstigen Konjunktur begründet und damit, dass 
namentlich die Preise für .Schiffsbicche durch die englische 
Konkurrenz zu sehr gedrückt waren. Durch den Anschluss 
I des Werke« an den Grobblechverband besserten sich die 
Verhältnisse etwas. Die Auflösung des Verbandes wird ir» 
Anbetracht der zurzeit steigenden Nachfrage in Blechen von 
der ücsellscfiaft lebhaft bedauert und die Hoffnung ausge- 
sprochen, dass bald wieder eine Verständigung unter den 
Werken erzielt wird. Zurzeit liegen aber genügende Auf- 
träge vor. und man hofft, auch weiterhin auf gute Beschäf- 
tigung rechnen ^u kflnnen. 

Die Lübecker Maschlnenbau-acscilschaft erzielte iit 
l'KM einen Pabrikationsgewinii von 790 8.Sö M. i625 640 M. 
in I003j Bei 5146« M. i37 647i Abschreibungen wird ein 
Reingewinn von .151 855 .M. (213 8«iOj ausgewiesen, aus dem 
20 pCt. il4 pCf in 1003) Dividende verteilt werden sollen. 
Auf neue Rechnung werden 75 .S6.» M. i26 3%) vorgetragen. 
Aus der Bilanz ist ein Zugang auf Maschinenkonto von 
48 783 M. ersichtlich. Die Vorräte haben .«iich nicht 
wesentlich gegen das Vorjahr verändert. Warendehitorcn 
erscheinen mit .S<>7 0I<) M. t323(KiOt, Bankguthaben mit 
270 515 M. i341 i)2rii und Kreditoren mit 1.50055 M i7<J40«i. 
Für die nächsten Monate - so schliesst der Jahresbericht — 
liegt genügende Arbeit vor. Die Verwaltung hofft, auch 
für das laufende Jahr auf eine normale Beschäfligtmg rechnen 
zu können 

J. Frerichs & Co.. A.>0., Maschinenfabrik in Oster- 
holz-Scharmbcck. Für 1<«>4 wird nach einer Mitteilung 
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der Direktion voraussichtlich eine Dividende von 10 pCt. in 
Vorschlag gebracht werden. Es sei jedoch nicht ausge- 
schlossen, dass die letztere eine Höhe von 1 1 pCt. ericichen 
werde (1903 10 pCl ). 



Verelnl^ox für Schlffsbaubleche. Wie wir erfahren, 
haben die Verhandlungen, die zwischen einer Anzahl Schiffs- 
baubleche und Profilstahl produzierender Werke stattfanden, 
die prinzipielle Geneigtheit der einzelnen Werke ergeben, 
gegenseitige Vereinbarungen zu treffen. Vertreten waren 
14 grosse Blechwalzwerke: die nicht erschienenen Werke 
sind durchweg kleinere, die wenig ins Gewicht fallen. Es 
sollen jetzt zunächst die Grundlagen für ein gegenseitiges 
Abkommen festgelegt und alsdann eine neue Versammlung 
einberufen werden. Die Beteiligten verpflichten sich, mit 
Geltung bis zur nächsten Sitzung alle inzwischen einge- 
henden Anfragen nach Schiffsbauniaterial (Platten und Form- 
stahie) der Agentur Deutsche Grobblechwalzv^'erke zu 
melden, und erklären sich damit einverstanden, dass diese 
solche Anfragen in Behandlung nimmt, also Angebote abgibt 
und Geschäfte zum Abschluss bringt. Die Agentur hat 
jedoch bei Abschluss solcher Geschäfte Deckung hei den 
Werken zu suchen. Kommen Geschäfte zimi Abschluss, so 
fallen sie unter die Vereinigung, anderenfalls sind sie den- 
jenigen Werken zu überlassen, für deren Rechnung sie an- 
getwten sind, abgesehen von Formstahlliefcrungen, für 
welche in solchem i-alle die bisherigen Bestimmungen der 
Schiffsbauvereinigung in Kraft bleiben. Die Agentur 
Deutscher Grobblechwalzwerke soll bis auf weiteres nicht 
unter folgenden Durchschnittspreisen anbieten: M. 120 für 
Platten, M. ll.S für Fornisiahle. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbctritb. 



Elo zweiter Suezkanal in Sicht? Sir Theodore V. 
S. Angier, Chef der Firma Angier Brothers in London, der 
Urheber der Propaganda für den Bau eines zweiten Suez- 
kanals, macht in einem Schreiben an Herrn Storrer, dessen 
Resolution gegen die Höhe der Suezkanal-Gebühren am 
9. Januar im Hamburger Nautischen Verein einstimmige 
Annahme fand, von einigen Bemerkungen Mitteilung, die er 
in mehreren englischen Fachblättern zu veröffentlichen im 
Begriff steht und die auch für unsere Schiffahrtskreise sehr 
interessant sind. Sir Angier wiederholt zunächst die mehr- 
fach gegen die Suezkanal-Kompagnie vorgebrachten Klagen 
und betont die Notwendigkeit, dass die so universell unter- 
stützten Bestrebungen der Chamber of Commerce zum Er- 
folge führen. Er wendet sich dann zu seinem Hauptthema, 
dem Bau eines zweiten Suezkanals, indem er mit dem Hinweis 
beginnt, dass diese ganze Frage noch eine weitergehende 
kommerzielle und höchst wichtige politisch-strategische Be- 
deutung hatie. Wir übersetzen seine nun folgenden, sowohl 
in volkswirtschaltlicher wie in allgemein politischer Beziehung 
bemerkenswerten Ausführungen wörtlich: 

»Wenn die Leistungsfähigkeit des jetzigen Kanals einer- 
seits beschränkt ist, ist die Ausdehnungsfähigkeit des in 
Frage kommenden Weltverkehrs andererseits unbeschränkt. 
Den Besitzern und Führern der den Kanal benutzenden 
Post- usw. Dampfer möchte ich bemerken, dass schon l>ei 
dem gegenwärtigen Verkehr der Kanal für die AufrcchL 
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erhaltung eines auf der Höhe stehenden Dienstes nicht 
ausreicht; die [)urchfuhrf;eschwindiKkeit ist erheblich geringer, 
als sie verlangt wird und sein sollte. Mit jedem Jahre wird 
dieser schlimme L'ebelstand fühlbarer und, nach Massgabc 
der Verkchrszu'nahme der letzten .S bis 10 Jahre müssen 
die zu erwartenden Hindernisse und Verzögerungen in 
weiteren 5 Jahren bis zur Unerträglichkeif anwachsen. 
Schon die gewöhnliche Vorsicht also legt den üau eines 
zweiten Kanals, um diese mit Sicherheit bevorstehende 
Blockierung auszugleichen, nahe, und in Anbetracht der 
erforderlichen langen Bauzeit sollte damit sobald wie irgend 
möglich begonnen werden 

Noch viel eindringlicher weist auf die absolute Not- 
wendigkeit des Baues eines besonderen ausschliesslich 
britischen Suezkanals eine politisch-strategische Beleuchtung 
der Frage hin Der südafrikanische und der gegenwärtige 
rnssisch-japanische Krieg haben mit nur zu grosser Deut- 
lichkeit bewiesen, mit welcher Leichtigkeit und Sicherheil 
Kriegführende von Neutralen fast jede Hilfe, deren sie be- 
dürfen, wenn sie nur angemessen dafür bezahlen, erhalten, 
und wir können mit Sicherheit darauf rechnen, dass, falls 
wir in einen unsere indischen Besitzungen bedrohenden 
Krieg verwickelt werden sollten, unsere Gegner, selber oder 
mit der Unterstützung von Untertanen einer neutralen .Macht, 
den jetzigen Kanal, welcher unter unabhängiger, auslän- 
discher Leitung und internationalem [linfluss steht, wirksam 
versperren werden. Zur Ausführung dieses Vorhabens 
einige neutrale Schiffe von grosser Tonnage zu finden wäre 
leicht genug, da ja die britische Regierung nicht die .Macht 
hat, eine Kontrolle über den Kanal auszuüben oder die freie 
internationale Benutzimg desselben zu verhindern. Wenn 
also die Regierung keinen britischen Suezkanal baut, hat 



sie, wenn sie einmal Krieg führt, mit der Gewissheit zu 
rechnen, bei ihren Plänen für die Verteidigung unserer indi- 
schen Besitzung ohne die Benutzung dieses wichtigen Schiff- 
fahrtsweges auskommen zu müssen. Ich bin daher der 
Ansicht, dass die britische Regierung früher oder später der 
Situation Rechnung tragen und mit dem Bau eines britischen 
Suezkanals wird beginnen müssen, ferner dass unser Handel 
nach dem fernen Osten sowie der übrige Welthandel eben- 
falls den Bau eines zweiten Suezkanals erfordern. 

Ehe mit dem Werk begonnen werden kann, ist natür- 
lich zwischen den sich gcgcnühterstehenden Interessenten 
eine Verständigung herbeizuführen, worin ich aber eine 
unüberwindliche Schwierigkeit nicht zu erblicken vermag. 
Iis muss gewiss alles, was unsere wohl begründete Freund- 
schaft mit Frankreich stören könnte, vermieden und auf 
das französische Nationalgcfühl Rücksicht genommen werden. 
Die Franzosen sind indes in erster Linie sehr praktische 
Geschäftsleute , und so wird die Wichtigkeit der 
kommerziellen imd Schiffahrt-Interessen Frankreichs die- 
jenige der Interessen der Suezkanal-Aktionäre, also der 
Teilhaber eines Privatunternehmens, bei weitem aufwiegen 
und muss schliesslich zu Gunsten des zweiten Kanals in 
die Wagschale fallen, ganz besonders, wenn das neue Unter- 
nehmen, wie ich vorschlagen möchte, nach einer fairen und 
sachgemässcn Verständigimg mit der bestehenden Suezkanal- 
Kompagnie ins Leben tritt. Bine derartige Verständigung 
über den Betrieb sollte meiner Meinung nach zwischen der 
Leitung der jetzigen Kanalgesellschaft und der neuen dahin 
erfolgen, dass jede der beiden Unternehmungen von der 
Schiffstonnage so hohe Gebühren erhebt, dass sie die Aus- 
schüttung von nicht über lOpCt Jahresdividende auf das 
Kapital tU-r bestehenden Oesellschaft hczw. das für den Bau 



Hagener Gussstahlwerke 

^ Aktiengesellschaft HAGEN i.W. 
Telegr.Adr; Gussslahlwcrke.Hagenwesl'f. — Eiser\bahn-SfaHon: Hagen- Oberhagen. 



Spezialitäten: 

Tlanschen-, 

Kurbel- und 
Schrauben -Wellen 
sov. alle sonstigen 
Schmiedestücke in 
S.)l(.Stahl;Mer 
fiaggerteile. 




Spezialitäten: 

Kuderrahmen, 
Schillsschrauben 
u. Schrauben|Iäge1 
in Qnssstahl soune 
Jedem jeder ^rt, 
auch |fir Schilfs- 
zwecke. 



MartlD-Weike, Tiegelstatil-Werke, Bessemer-Werk, Mechanische Wefkstilten, mniMrwerke, Walzwerke, Federolakrlk. 



SchiffbiB VI. 



d by Google 



Seite 4M. 



SCHIFFBAU 



No. 11. 



eines neuen Kanals erforderliche Kapital gestatten. Das ' 
würde bei Berüclcsiclitigung der beabsichtigten Aenderung 
hiiisichtlich der Art der Vermessung der Schiffe den Gc- 
bOhrenwtz «uf uiigefihr die HiUte des ietzigen, welcher j 
8,M fmi ptr Tomi« balrlgt, towl M twii. Dies ist natür- 
lich ein gnuE aUgemein fehtHener, erst noch in den Details 
niher auszuarbeitender Vorsclilag, der aber meiner Ansicht 
nach den meisten unparteiisch und kaufmännisch I)ent<enden 
eine annehmbare Basis bieten würde. Krs<.heint es doch 
gUU unverstlndlich . wie c-hil- Privatgesellschaft , welche 
im BesUz eines Monopols ist und tatsichlich lieinerlei 
Rislcen Mnsichtlieh ihres Ka|ritals iitift. in der Lage sein 
Itann, von dem Handel der ganzen Welt einen Zoll, der 
ihr mehr als S bis 10 pCt Oew inn auf ihr Kapital bringt, 
zu L-rlieben ich bin überzeugt, dass sn^viihl l-ranlvrcicli wie 
auch alle andern Nationen bei unparteiischer und freund- 
schaftlicher Erörterung diese Auffassung teilen werden. 

Die beqirocbene Frsge gehfift su den wichtipten und 
dringendsten unserer Zeit; sie wird in iigend einer Weise 
gelöst werden müssen und zwar je eher um 80 besser. 
Die Aktionäre der geKt nwärligcn Siiezkanal - Gesellschaft 
kötinen uiiniöglich die l'alsache aus den Augen verlieren, 
dass der Panama -Kanal und die transsibirische Eisenbahn 
bald neue Verkehrswege von Bedeutung für den Handel 
sein und eine sdiarfe Konkurrent fCr sie biiden mfissen, 
die sie nötigen wM. ihre OebOhrensütze und ihre Dividenden 
herabzusetzen Die in einem langjährigen Bestehen ein- 
geheimsten ausserordentlichen Erträgnisse ermöglichen e« 
der Oesellschaft sehr wohl, jetzt die Bedürfnisse ihrer 
Kundschaft klug zu berücksichtigen und in solcher Weise, 
gestiltzt gidchzdtig durch das en^ischerseitt geplante Unter- 
nehmen, ihre Stdlung'su festigen." 



NatlonalltXten an den hamburelschen Kalanlacen. 
Die ca. 3' Meilen !an^;eii Kaisti ecken, die der haniburgische 
Staat dem internationalen Handel zur Verfügung hält, sind 
im Jahre 1904 wieder ein imposantes Arbeitsfeld für die 
schwlmmendeil Schatzkammern aller seefohrenden Nationen 
gewesen. Von 14 861 Ozeanschiffen, die beladen oder leer 
den hamburgischen Hafen aufsuchten, gingen 5409 zum 
Löschen oder Laden an die Kais, von Millionen Netto- 
Reg.-Tons 5..^34 Millionen, das hcisst reichlich .S-S pCt. 
Ständig wächst die Benutzung der Kais mit der allgemeinen 
Zunahme des Hafenverkehrs: vor 5 Jahren legten 
4.5 MIIHonen. In den folgenden Jahren 4,7, dam 4ji und 
.S,0 Millionen Reg.-Tons an die Kais. Das Verhältnis der 
Kaibenutzung zum allgemeinen Schiffsverkehr ist in dieser 
Zeit ungefähr das gleiche geblieben 

Seit einer Reihe von .lahren sind deutsche Schiffe im 
hamburgischen Hafen überhaupt und besonders an den 
Kais weitaus in der Mehrzahl. An den Kaianlagen arbeiteten 
im abgelaufenen Jahre 2450 deutsche Ozeanschiffe von 
3 427 000 Reg.-Tons Rauminhalt, während Hngland. der einst 
auch im deutschen Hafen der deutschen Schiffahrt über- 
legene Konkurrent, mit 1908 Schiffen von 1 422 (XK) Reg I tms 
weit dahinter zurückblieb. Von der deutschen Tonnage ge- 
hörten iM Millionen Dampfschiffen und 1.39 Millionen 
allein den Dampfern der Hamburg-Amerika Unie an. Diese 
Gesellschaft beteiligte sich also amilhemd mit der gfeidien 
Tonnage am hamburgischen Kaiverkehr wie die englische 
Nation. Alle diese Flaggen haben von Jahr zu Jahr eine 
höhere Tonnage gestellt. 

Atit der Bedeutung der deutschen und englischen Flagge 
kann sich an den hamburgischen iCaianlagen keine andere 
Nation messen. Dennoch entrollt sich ein buntes Bild, 
wenn man die Beteiligung der verschiedenen Nationen am 
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Hamburger Kaiverkehr überblickt. Voran marschieren die 
nordischen und westlichen Nachbarn. Norwegische Dampf- 
schiffe kamen am drilthäufigsten an die Kais, 314 mit 
163 854 RcR.-Tons. Dieser Verkehr ist mit kleinen 
Schwankungen seit fünf Jahren ungefähr gleich geblieben. 
Holländische Dampf- und Segelschiffe kamen 217 mit 
Kl 801 Reg. - Tons, französische Dampfschiffe 81 mit 
76 433 t, dänische Dampfschiffe, Segler und Leichter 281 
mit 70 832 t, schwedische Dampfer und Segelschiffe 115 
mit 54 58«) t. Bis auf 32 Dampfer mit 29 282 t brachte es 
die spanische, auf 8 Dampfer mit 4941 t die russische und 
auf 2 Dampfer mit 1218 t die belgische i'lagge. Ein 
griechisches Dampfschiff von 2024 Reg.-Tons macht den 
Beschlu&s. Schiffe nicht-europäischer Nationalität erschienen 
an den Kaianlagen nicht, obwohl nicht weniger als 
2.9 Millionen Reg, - Tons auf direktem Wege Waren aus 
nicht-europäischen Ländern an den Kais entlöschfen. Der 
hamhiirgische Verkehr mit allen diesen Ländern ruht fast 
ausschliesslich in deutschen und englischen HSnden. 



Beim ÜOterverkehr mn den Hamburfer Kais, wie 

er sich im Jahre 1904 abspielte, fällt besonders auf, dass 
unmittelbare Uebcriadungcn von Massengütern von der 
Eisenbahn ins Schiff und umgekehrt in ganz erheblich 
grösserem Umlange als in den Vorjahren stattgefunden 
haben. Während man im Jahre 1903 durch direkte Ueber- 
ladung 47 563 t löschte uiid 44 125 t lud, sind im letzten 
Jahre an l^schgut nicht weniger als 72 484 t. an Ladegut 
sogar 149 6.W t in der gleichen Weise bewegt worden. 
Der unmittelbare Verkehr zwischen Eisenbahn und Schiff 



hat sich demnach in dem einen Jahre mehr als verdopi>elt. 
Der Qrund für diese auffallende Erscheinung li^ vor allem 
in den anormalen Wasserstandsverhällnissen, unter denen 
die gesamte Binnenschiffahrt während des grössten Teiles 
des Sommers litt und die zeitweilig eine vollständige Ein- 
stellung der Stromschiffahrt herbeiführten. Viele Massen- 
güter, die sonst per Frachtkahn nach Hamburg kamen, 
mussten infolgedessen den Schienenweg ttenutzen. Nament- 
lich gilt das von den grossen Salzladungen für Nord- 
amerika; 1903 wurden 11832 t Salz aus der Eisenbahn in 
die Schiffe geladen, 1904 dagegen 115 362 t 

Neben den eigenartigen ßinnenschiffahrtsverhältnissen 
haben die für den Zweck der direkten Qüterüberladung ge- 
troffenen verbesserten Einrichtungen und Anlagen in den 
neuen Kuhwärderhafen der Hamburg - Amerika Linie das 
Ergebnis des letzten Jahres beeinflusst. 



Die Internationale Schiffsreederkonferenz nahm 
eine Resolution an, nach welcher die Frachtsätze, welche 
von einem von der Konferenz zu wahlenden Ausschuss 
ausgearbeitet werden, bis zur nächsten Konferenz im 
Juni d. J. als niedrigste Frachtbasis betrachtet werden 
sollen, auf welche die Reeder eingehen dürfen. Zugleich 
verpflichten sich die Teilnehmer der Konferenz, bei ihrer 
Rückkehr ihren Üesellschaften und lokalen Reedern die ge- 
nannten Frachtsätze vorzulegen und die Notwendigkeit zu 
betonen, dass alle Reeder, welche an der Ostsee- und 
Nordsceschiffahrt beteiligt sind, sich moralisch verpflichtet 
fühlen müssen, keine niedrigeren Frachtsätze zu akzeptieren. 
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Die iKM OmufHtkamtall» in Kid endeUe in 1904 
nach 93.307 M. (I903 83.341 M.) AbscbreilMingen einen 

R^nRewinn von 105,836 M. (W,052). Hieraus sollen 7»/, 
pCt Dividende iwic in l<)03j vcricilt und l-ivs M, (1279) 
neu vorgetragen werden. — In der Bilanz figuriert unter 
anderem das Bau- und Erwerbskonto mit 1,3 Millionen M. 
(1.1). Deliitoren mit 36867 M. (34 720), ICreditoren mit 
76462 M. (199621). Das in der Bilam nlHmo Deienilwr 
1903 mit 14000<J M. anfRcführfe Effektenkonto erscheint 
diesmal nicht mehr, da der Bestand an Aktien der Allge- 
meinen Loical- und StrtMedbalintaaallacliaft in 1904 reaUaiert 
wurde. 

Die TMIglcelt des Heuer^Bureaua der Hämbor^ 
Amerika Unle. Für die sozialpolitische Bewertung unserer 

Kfosseti Reedereien ßehcti die alljährlichen statistischen 
Berichte der eigenen Heuer-Bureaus der grösseren Schiff- 
fahrtsgesellschaften in mehr all einer Riditwig eine vorzüg- 
liche Unterlag». Sie orientieren nidit nur fiber Anzahl der 
ScMUkleute, die zur Bedlenang des der Geaellsciiaft gehSriKen 
Sclliffspnrkes nötiK sind, sowie Über das Zu- und Abströmen 
der seetiujtntischen Arbeitskräfte, sie gewäha-n auch einen 
interressat'.ten liiiiblick in die bunte Vielheit der Berufs- 
gruppen und brwerbszweige, deren eine moderne Qross- 
reedeiei für ihron vld|gealalt%en Betrieb bedarf. 

Dem Berichte des seit 188R bestehenden Heuer-Bureaus 
der Mamburg- Amerika Linie über seine Tätij^keit im .lahre 
l'M)4 entnehmen wir, dass l-tide 1904 die in F-ahrt hctind- 
licben 129 Ozeandampfer der Oesellschaft eine Besatzung 
von 8456 Mann hatten. Auf den 176 Flussdampfern, Scc- 
schleppem und Seeleichtem waren weitere 774 Mann be^ 
Schaft^ Für die QeBcUschaft angemustert wurden ln> Jahre 
I9()4 allein in Hamburg 422 Schiffsbesatzungen mit 1Q.12I 
Mann, die sich folgcndcrmasscn verteilten: 62f> Offiziere, 
281 Zahl- und Proviantmeister und Assistenten, 200 Aerzte, 
62. Arztg^üUen und Barbiere, 130 Proviantaufseher, 253 
Ztnnnerieate und Tlsäiier. 282 Bootsleute. 311 Stenrar. 
21jn ^trosen. 852 Leichtmatrosen, 9S5 Jungen, 436 KSche 
f139 Konditoren, Bäcker, SchlSchter und Kochsmaate. 185 
Oberstewards. 232 Stewardessen, 3253 Stewards. 324 Musiker, 
411 Telegraphen-Stewards und Aufwäscher, 1415 Maschi- 
nisten und Assistenten, 8084 Heiwr. 2S35 Trimmer nnd 
138 sonatigB L.eute. 

Abgemustert wurden 414 Schiffsbesalzuneen mit 



20049 Mann. Die Zahl der Ann .i i ,:cn erreichte im 
Mlrz mit 2S62 den höchsten Stand und war am geringsten 
im September mit 1 163. Abgemustert wurde am w endet e n 

im März (1171) und am meisten Im Mai (2890). 

Unter den Angemusterten waren unbefahren: 886 
Trimmer. .S'.^ Jinif^en, ans-erde:)! 18 KiViie. ^.'^t Kuchy- 
maate und Konditoren, 32d Stewards und Stewardessen: 
hn ganzen 1979 PerWMen. 

Vor der Einstellung wurden 18090 Mann irztlich unter- 
sucht, davon mussten 849 (4,7 pCt.) als dienstunnUiig oder 
krank zurückgewieeen werden Die hohe Zahl der Zurück- 
gewiesenen — Im Vorjahre waren es nur 622 — lässt er- 
kennen, dass die Grundsätze, welche für die Auswahl des 
Schiüspersooals bestimmend sind, neuerdings eine weitere 
VersctArfung erfahren haben und mit peinlichster Sorgfalt 
geübt werden 

Dem Meuerbureau liegt auch die .Xuszahlung von 
Heuerguthaben, die von den noch auf der Reise jenseits 
des Meeres weilenden Mannschaften verdient sind, an die 
Angehörigen der Angeiteliten in der Heimat ob. Diesen 
wurden auf Ziehscheinc im ganzen 364817 M. gegen 
311 315 M. im Jahre vorher übermittelt. Im ganzen hat 
der Kassenumsatz des Hetierbureaus ca. 3V« Mill. M. be- 
tragen. 

Da jeder an- oder abgemusterte JVtann auf dem Meuer- 
bureau registriert wird, so kann hier Ober die Schiflsleule 
der Hamburg-Amerika Linie jedeneit Ausi^unft erteilt werden. 
Im Berichtsjahre ist diese Auskunftei in 8247 Fallen, 
meistens von den Angehörigen der Mannschaft, in Anspmdl 
genommen worden. 

Deatache SeklMs In aaierlkafllaelien Postverkehr. 

Unter den vielen Mitteln zur Hebung und l'örderung der 
amerikanischen Mandelsflotte, welche die Denkschrift der 
Merchant Shipping Comniission dem Kongresse vorschlägt, 
wird auch die grössere Berücksichtigung amerikanischer 
SchiflahrtageseOschalten bei BefBidemng der Poet und die 
Erhöhung der in den l^tstvertrlgen vereinbarten Einheits- 
satze empfohlen. Um zu ermessen, in welchem Umfange 
die deutschen ReedereiKesellschaften von diesen .Massnahnitn, 
falls sie Gesetzeskraft erlangen, betroffen werden, darf man 
nicht übersehen, dass den deutschen Schiffen neben ihrem 
bekannten grossen Anteil an der Beförderung der trans- 
atlantischen Post bisher audi ein nicht unbetrtdiaicher TeP 
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das Poitvcrkchrs zwischen den Vereinigten Staaten und 
den fibitgen KflstenUndem des amerikanischen Kontinents 
zugefallen Ist. Der letzte Jahresbericht des Superintendenten 

der amerikanischen Anslamlspost in Washinglon i^\h\ an. 
djss die Hamburg - Amerika Linie \ oni I Juli 1K>.1 bis 
30. Juni l')04 auf den l.iniun ihres Aihsdienstcs zwischen 
New York und Westindien, Venezuela, Columbien und 
Zentralamerika für die Union-Post 40b5 kg Briefe und 
91 459 kg Druckaacben, fär die Post fremder Staaten 1038 kg 
Briefe und t7 I6S kg Drucksachen betBrdert hat, eine Trans- 
fx rtinetige, die ihr in dem l'ostverkchr auf dieser Strecke 
den ersten Plaiz anweist Auch an dem Verkehr zwischen 
den westlichen Inseln und Venezuela, sowie zwischen San 
Francisco und Zentral- und Südamerika nimmt die Hambui;g- 
Amertka Unie teR» «nf der letaterm Route in Oemeio- 
Schaft mit der Mambuiger Kosmoslinie Oewiss liegt es im 
Interesse einer schnellen und prompten BefArderung und 
Ablieferunn der Post — urul liiescs Interesse ist inter- 
national. — wenn der Verkehr auf diesen amerikanischen 
Küstenstrecken den deutschen Schiffen auch in Zukunft er- 
halten bleibt; im transatlantischen Postverkehr sichert ihnen 
Ihre Schnelligkeit ohnehin efnen bleibenden bedeutenden 
AnteiK Hr5t um die letzte Jahreswende ist die Verwendung 
von Damplern der I lamtnirK ■ Amerika Linie zum trans- 
atlantischen Postdienst mhi neiic;ii au>i;edehnt worden, indem 
auch den Nord-, Mittel- und Sudbrasildampfcrn der Ciesell- 
achatt regelmässig von Hamburg bezw Lissabon aus Kartcn- 
anadiltoe aar Beförderung nach Para. Rio de Janeiro, 
Pemambuco und Rio Qrande do Sui mitgegeben werden. 



Die Reederei-AktlenKcsellschaft Schweden-Deutsch- 
land hat für die vom Ja'ire }'><>' ;ih zu ubernehniende 
Route Trelleborg— Sassnitz einen Dampfer bestellt, und zwar 
bei der Kockums mekanlske Värkslads Aktiengesellschaft in 
jMalmS. Die Kosten dieses erstklassigen grossen Passagicr- 
dampfers belaufen sich auf etwa eine Million Kronen. Das 
Fahrzeug wird ein Schrauhendarapfer und erhalt zwei 
Decks. _ 

Deutsche Damptschlffahrts - Qesellschaft „Hansa", 

Bremen. Int BeriJit der Kiederei für 1004 heisst es über 
die Oeseliüftslaye : „Un.-uie Linau vuni KoMtmeiil nach 
Indien und Burniah erzielten befriedigende Kcsultate, nament- 
lich lieimwirts und durch die Einstelluiv der neuen 



grösseren und werbefähigeren Dampfer. Für die Ausfahrt 
f^lte es leMer, wie im Voiiahre, dauernd an genügender 
Ladung. Das bewegte OMerquantum Ist auagehend daher 

unverändert Ke'i'iehen. während der Warenverkehr rück- 
koniniend zuKcnufumen ItaL Auf der Laplata-Linie herrschte 
nach wie vor Krusse Koiikurren/. wodurch die Liiinahmen 
auf derselben entsprechend niedrig gewesen sind, obschon 
die grae a en Ernten in Argentinien heimkehrend volle Schiffe 
brachten. Unsere übrigen Linien zeigen in ihreo Resultaten 
eine langsame Besserung, wenngleich auf denselben Kon- 
kurrenz zu bekämpfen bleibt. Wir haben im vorigen Jahre 
die Dampfer „Rolandseck", .Eberstein", „Harzburg". «Maricn- 
burg", »Hochheimer" und .Stolzenfels" als nicht mehr für 
unseren Betrieb geeignet verkauft und abgeliefert. Seitdem 
konnten wir f^er eine sich daiWetende und schweriich 
so bald wiederkehrende Gelegenheit ausnutzend, auch die 
Dampfer .Raucnlhaler-, „Rheinfels". .Outenfcis", .RüdeS- 
hcimcr", „Johannisberger- und .ScharlachberKCr" verkaufen, 
welche in 1905 zur Ablieferung gelangen werden: wir 
filhren sie in der Flottenliste nicht mehr auf. Auch diese 
Schiffe waren für unsere Zwecke nicht mehr passend. Die 
im vorigen Berichte angeführten Nenbanten sind inzwischen 
geliefert und in den Betrieb cingestdit worden. Feiner 
haben wir die in der diesjährigen Aufteilung unserer Flotte 
genannten Neubauten kontrahiert, welche im Laufe 1905 
geliefert werden sollen. Nach Hinstellung auch dieser 
Schiffe besitzen wir 48 Seedampfer mit einer Brutto Register- 
Tiiim.iije von rund 215 (XM t." Qc^en das Vorjahr hat die 
AmM der Dampfer um vier abgenommen, dagegen hat die 
Brutto-Regisicrtonnagc infolge der grösseren Neuhauten um 
etwa lOOüO t zugenommen. In der dem üeschäffsbericht 
beigegebenen Liste der Dampfer sind drei Neubauten von 
je etwa 5700 Brutto-Reg.-Toas und von fünf von je etwa 
4400 Bmtto-Reg.-Tons au^^hrt. Von lefatteren ist der 
Dampfer .Marksburg' nimmehr auch übernommen worden 
und in Fahrt gesicllt Die übrigen sieben Dampfer sind 
auf den folgender! Werften im Bau: zwei beim Bremer 
Vulkan in Vegesack, drei bei der l-lensburgcr Schiffsbau- 
gesellscbafi in Flensburg und zwei bei der Firma Swan 
Hunter & Wigham Richardsoo in NewcasUe on Tyne. 
Diese Dampfer sind simtlich im Laufe dieses Jahres zu 
liefern. 

Die gC'^ch.'iftlichen Aussichten für die .Schiffahrt in 1<X)5 
erscheinen dem Bericht zur/eit recht ungewiss angesichts 
einerseits des russisch-japanischen Krieges mit seinen un- 
berechenbaren Einfiflssen, andererseits der Isinwirkung der 





C. Fr. Duncker & Co., Hamburg 

Admiralitätsstrasse 8 Ttiepiioi«:n,aas 

UelieniehuiiT .sänUlielu r.'^ehidV- und Docks-ZenirntiiM uiitrs-. suwio .Vnstrichs- 
arletten mit lirig^g.'« >ehen Lituniiiiijtifii Mati'riiiUen: 

FERROID-TENAX- ZEMENT, EMAILLE, MAR1NE-6LUE 

s'.'.vii' ilrr ri>>t>eliilt/.i'nik'u Aii.-ilrichsiiii-.-o 

VIADUCT - SOLUTION. 



r 



SIEMENS = SCHUCKERTWERKE c.i 

KRIKCiS- UND SCI III HBAU ll-CHNISCHü ABIIilLUNQ 
BERLIN SW. ASKANISCHER PLATZ 3 

Ausführung ganzer elektrischer Schrffsanlagen. Speztal-Dynamos und -Motoren. Schiffswinden. Ventilatoren. 

Umsteucrniaschinen. Ruderanirieiie Scheinwerfer. Leuchtfeuer. Signallaternen Wasserdichte Lampen, Schalter 
Ansteckdosen, Abzweigdosen, Schalttafeln jeder Art, Automobile, Motorboote. L.eitungen und Kabel. Isolations- 
material fBr hohe Temperatoren. 
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bevorstehenden neuen Handelsverträge auf Mandel und 
Verkehr, welche sich vorläufig nicht »bmessen lassen. 
Am der Alnwhnuni; der Owellwhtft. die ah mmmelir 

eituicf iler ilciilsc-tu-n Reedereien ihre Abschrcib-.infjcn nicht 
veröffentlicht, jjebcti wir folgende Ziffern wieder: 

1904 \'m 

BniMqgewionmcbAlMclifeHnnigwi 2916409 2099112 

Reingewinn 202? 1S7 1142338 

davon an: 

Pensionskaaw 100000 SOOOO 

Tantieme 3Q234 — 

Dividende (9*/«) isooooo (6%) losoooo 

Vorinc 449*1 30527 

UebaiweiinnganAfliekitnntreMrva 398182 149352 
Nach der Bibn» betrugen: 

1904 1903 

Dampfer und Kihne 29890000 27637000 

Anzahlung auf Neubauten ... 1 730761 8S9805 

Effekten 2381376 2S88563 

Debitoren: 

Voreinzahlung bei Werften . . 551198 1763217 

Ausstlnde. Vortrilge usw. . . 2079587 1 «utnAn« 

BankgHtbdMl 1235747 

AIctienkaiiital 20000000 20000000 

Anleihe 7 290000 7 400000 

Reservefonds 2 2~SO(M) 2 275 000 

ErneiicriinRsfondS ...... t>U(ii)(K) öüOtXM) 

Assei<uranzre»efve 38.S2.S.17 29.S4355 

Speziaireserve 600000 600O0O 

Kreditoren 2SI0993 2827094 

Obwohl die AbsLl reil-.ingcn, die bei der Reederei 
immer sehr reichlich bemessen werden, nicht bekanntgegeben 
sind, lassen ^1 >.ti die obigen Ziffern der Abrcchnui^ das 
günstige Jahresresultat deutlich erlcennen. Die Reserven 
bebngen zusammen etwa 244 pCt des Wertes der Dampfer 
gegen etwa 23,3 pCt. i. V. Die I^otte hat sich indes, wie 



aus den obi^^en Angaben ersichtlich, 
verjüngt und im Werte verbessert 



Die Oeaterrelchlsche Nordwest - DampfachUfalurts» 
gcaellaciiaft verteilt filr 1904 nach etwa 300000 Kr. (i. V. 
312307 Kr.) Abschreibangen ebie Dividende von 4 pCt. 

die von den Vereinigten Elbeschiffahrtsgesellschaften in 
Dresden garantiert ist, dieser aber als Hauptaktionärin 
der N'ordu estgesellschaft wieder grösstenteils zufliessl. Die 
Vereinigten HIbeschiffahrtsgcsellschaftcn scheinen infolge 
des schlechten Wasserstandes nicht einmal ihre Abschrd- 
bungen voll verdient au haben und dürften diese aus dem 
Oewinn der Fusion nrit der Kette eiglnzen. 




Die hamburglüchc See- Dampferflotte. Die Zahl und 
Lcistungsffthigkeit der Hamburger Seedampfer ist in deo 
letzten 10 Jtdwen folgendermasien gestiegen: am 41. De- 
zember 1894 wurden 355 Schiffe mit 473984 Netto-Reg.-Tons 
am 1. Januar 1905 hingegen 596 Schiffe mit 983538 Netto- 
Reg.-Tons (1 573 263 Brutto-Reg -Tonsi gezählt; es hat also 
eine Zunahme der Schiffszahl um ca. 68 pCt . der Schiffs- 
tonnagc um etwa 107 pCt stattgefunden. Ucbcr seinen 
Seedampferbestand zu Anfat^ 1904 ist Hambuig im Laufe 
des letzten Jahres nur unwesenltlch hinauggeiwH H roen, 
nämlich um 1 Dampfschiff und 7299 Netto-Reg.-Tons. trotz- 
dem 25 Dampfschiffe neu erbaut. If> angekauft worden und 
2 durch Wechsel des Heimathafens neu hinzugetreten sind. 
Für das gegenwärtige Jahr ist eine grössere Zunahme 
wahrscheinlich, mindestens in der Tonnage: waren doch 
bei der letzten Zihluiig der Hamburger Dampferllotte 28 
stihleme Dampfer mit ca. 180 450 Brutto-Reg. -Tons im Ban 
und darunter 2 so sehr ins Qcwicht MIende Schiffe wie 




C « « « JIcfien-6e$elUcbart 

Remscheid. 

Düsseldorf, o Pruszkow b. Warschau. 



Siseneonstrnetionen: 

xahnuig: 
bÜbaCB, > 

Wetibleehe 



« compicttc eiserne Gebäude 
in jeder Grösse und Aui- 
Xahnuig: Dicber, ilaUea, Schuppen. Brfickea, Vailaid^ 
bÜbaCB, ABgd- und Sehiebelhore; 

in allfn Pn lilun und Ssirken, glatt ge- 

mtIU und pi tui^rn. ?rfc'.varz und verTinkt. 



J1ktkn-6c$cll$cbdf t für mccbaniscbc Kartographie 



Lithographische Anstalt und Steindruckerei 
Fimsprecher 6215. • C Ö L N o Beetliofenstrasse 12. 



Beet« Rofbranxen 



Iferslollung ron g;co(rraphlsch-.statlAtl!4chen Karton und Talirllen. Stadt- nrul ElHeiil)uliii)iliin<-. Illustrnllonoa 
für «Issenschnftllrlic Werke. Plükiitr. Hri<>fkö|»fi>. (.eseliiifts-Karteii. 

▼«rvtalflUUnac und ▼•rkl«ln*nuic von Zslehavana wd PiaB»n.veriuiUeji>t der Uravieimaacbiaa U. IC l*. vsicb« dl« 

Omnir «nkt dcMtUMc (aptagMMIdlteh) aaf daa 8Mia flkertrict und m ' 
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die beiden riesigen A la carte - Dampfer .America" und | 
„Kaiserin Auguste Victoria" der Haniburg - Amerika l.itiie, ' 
von denen das erstgenannte im September in die Hamburg— 
New Yuriccr F-ahrt und dann für sich allein nicht weniger 
als 22500 Brutto • Reg. - Tons der hamburgischen Tonnage 
hinzufügen wird. 

Unter den Dampfer • Reedereien, deren Besitz die ge- 
schilderte hamburgische t-lütte ist. nahm die Hamburg- 
Amerika Linie um die letzte Jahreswende mit 612 2^^ Brutto- 
Hcg -Tons in 141 Dampfern den Löwenanteil von ca. 40pCt. 
des gL'samtcn Raumgehaltes der Hamb'irger Seedampfer- 
fiotte für sich in Anspruch; ihr schliesst sich an die 
Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffahrls • Gesellschaft 
mit 123 376 Brutto-Rcg.-Tons in 27 Dampfern (ca. 8 pCt.), 
dann folgt die Deutsche Dampfschiffahrts-Oesellschaft Kos- 
mos mit 121 487 Brutlo-Reg.-Tons in 28 Dampfern ebenfalls 
annähernd 8 pCt ) und schliesslich als die letzte derjenigen 
hamburgischen Reedereien, deren Dampfer im ganzen einen 
Haumgehalt von über 1 00 000 Brutto- Heg.-Tons besitzen, die 
Deutsch • Australische Dampfschiffahrts - Gesellschaft mit 
27 Dampfern von 110 838 t (ca. 7 pCt i. 

Erstaunlich gross im Vergleich zu den festländischen 
Verhältnissen erscheint die Summe der Kraft, die in der 
hamburgischen Seedampferflotle zum Zwecke der mehr oder 
minder schnellen Fortbewegung aufgespeichert ist. Die 
Maschinen dieser gesamten Flotte enthalten zurzeit 
810627 PS; 9 Jahre früher berechnete man 425,004 PS 



d. h. ca. 45 pCt. weniger. Das schnellste und bis jetzt 
grösste Schiff des Hafens, der Hamburg — New Yorker Doppcl- 
schrauben-Schnelldampf er Deutschland der Hamburg- Amerika- 
Linie, vereinigt in sich die meisten Krafteinheiten von allen 
Fahrzeugen nämlich 37 800; die mit den kleinsten Maschinen 
ausgerüsteten Seedampfer Hamburgs sind dagegen einige 
hölzerne Schiffe (Petroleum-Motorc. Luslfahrzeuge etc.) mit 
7.S. 60, ja mit nur 14 und 12 PS 317 Dampfer, also weit- 
aus die meisten, verfügen über mehr als 1000 PS, Maschinen 
von 1000 bis 3000 Krafteinheiten kehren unter diesen am 
häufigsten wieder. 



Schiffsverkehr Hamburgs Im Jahre 1904. Während 
des Jahres l<»()4 sind in Hamburg 14K61 Seeschiffe mit 
9 613 000 Reg.-Tons angekommen, und zwar 10 368 Schiffe 
mit Ladung tmd 4493 Schiffe leer und in Ballast. Abge- 
gangen sind in demselben Jahr 14 843 Seeschiffe mit 
9612 (KM) Reg.-Tons, darunter 11 279 mit Ladung und 
.V>64 leer und in Ballast. 

Ausserdem sind im Jahre 1904 abgegangen: 14 Schiffe 
von zusammen 42 082 Reg -Tons Netto-Raumgehalt. welche 
ausschliesslich zu Transportzwecken der deutschen Truppen 
nach Deutsch-Südwestafrika gedient haben. 

Hin Vergleich der in den letzten drei Jahren in 
Hamburg angekommenen Seeschiffe nach Herkunftsländern 
fjt'staKet sich, wie fulgt: 



Bergische Werkzeug-Industrie ficmsdieid 

— Emil Spemu'iiiann. - 



Specialfabrikation: 




Grüssen , nach 
in hlNlerdrehler 



dea 



Fraise r alter Arten und 
Zeichnung oder Schablone, 
Ausführung. 

Schneidwerkzeuge, specicii frir 

ScbiDbau. als Bphrer, Klu^pea etc. 
Spiralbolirer, in allen Dimensionen von 

' . l,is KHJ mm. 
Reiballlen, gescblifren, mit Spiral- und 

geiaden Nuten, von hi» 100 mui. 
Rohrfutter bester Kon.slruktion. 

Lehrbolzen und Ringe. 

Nar aratklattlge QuallUt. hSehfte Oinaulgkalt. 
ftSisU L«l>tu*gjiiahlgkeit. 




EISEP*4C5 SCKWIMMOOCK. 
SELIEfERT FÜR DIE 
KAISERLICHE WERFT, WIlhELMSHAVtN 



Gutehoff nungshütte, 

Mtiea -Verein för Bergbau und Kfittenbetrieb, eberbansea. 

MMJIMMJtJtJtMJtJtMMJtMMMMMMMMMMMMMMMMMMJtJt (KhClnlind). 

Die Abteilimg Sterkrade liefert: 

Eiserne Brilcken, Oebäude. Schwimmdocks. Schwinmikraneh jeder 
Tragkraft. Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewilnschten Qualität bis 40 OOO kg. 
Slückgewicht. roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen. Schiffswellcn und sonstige Schniiedeteile 
für den Schiff- und Maschinenbau. 

Stalilforniguss aller Art. wie Steven. Ruderrahmen. .Maschinenteile. 

Ketten als Schiffsketten. Krahnkctten. 

iMaschlnenicusa bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern H.a. ab 

Besonderheit: Schlffsmaterisi, wie Bleche und Profilstahl. 

I>i» neue hliriliwiUwoik !iat eine l,ci«tuncifihij;keil vuii 100000 t tllecbe 
pro Jahr, und iit <lii' ('iiiti?hut{Dua;:9tillt(c \crm't>^c ihr« unifaiit;tfichcu Wali- 
pro^ramn» in der t.Jigo, lUs gnamte xu oinem SvhiD iioiii^e Walimatcrisl xu liefern. 

Jübrliche Erzeugung; 

KaMcn itlOOOOil Roheisen &00O0O l 

\V»lr«rcrki-Er»e.iEnii.vL- . . ^OOOUÜ l BfOikcn. M*»<hinen. Kunsel ff. TO OOO « 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: über 18 000. 
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Richlting der Herinioft 



Deuticbe Hifen einschl. Helgoland 

Nord- Buropa 

Oroasbrltannien und Irland 

Kohlenichilfe. . . 

Schilfe mit anderor 
Nlsderimde, Belgien. 
Hifen am Mittelllndiscben Meere 
Uebriges Europa 



Uebertiaupt Segel- und Dampiidill fe 

1904 



1902 



1000 
Schiffe Reg- 
I Tons 



_ 1903 

! iOOO 
Schiffe Reg.- 

I Tons 



1902 



Darunt er Danipfschllfe 

1903 ^ 



1000 1000 j 1000 

Schiffe! Reg.- iSchiffe Reg - Schiffe Reg.- 
Tons : I Tons 1 Tons 



4882' 
1663 



Vereinigte Staaten am 
Meere ..... 
Mcxiko-Ostküste . . 
Weslindien .... 
Venezuela .... 



liurop.^ zusammen 

Atlantischen 



Aiieniinien imd Urugnay , . 
Anerikai Weiildste. . . . 

Uebrigw Amerika 

Afrikas Weit- und Nordkfiate 
. Oslkflsie and Kapland 
Ostindien und IntHadia Inebi 

China und Japan 

Uebriges Asien 

Australien mit den Inseln , ._ 

Aussereuropäische Linder zus^ 

Im ganzen 



1617 
320S 
622. 
228 
«3| 



8671 5133! 
4881 1954 

1162 I6B3 



1441 

303 
260 
612 
■TO 



2416 
644 
234 
434 



91 1 5532 i 

569 I 23431 

1288. 1617 1 

1546 i 2363 

284 . 651 

246 j 261 

8981 435 
5442i 132<'2 



930 1561 

663 1084] 

1236^: 1610 

1580 2242 1 

322 ; 545. 

270 ' 228: 

563r 440 I 



44.1 
442 

1152 

1426 

281 ; 

260; 
620| 



1587 
1302 



1904 

I 1000 

Schiffe Reg 

Tons 



453 1620 
491 1412 



1681! 1285 1 1601 

23S2 1509 2290' 

524 246 , 523 

233 , 244 261 

422 1 583 1 420 

"STöi 4äll| 8ll& 



393 
hS , 
53 
7 

112 

141 

217 
40 

187 
54 

137 
41 
83 
.17 



1272 
64 
68 
2 

236 
328 
436 

63 
237 
128 

358) 
152 

135! 

lO.S 



411) 
51 
80 
8 
116 
162, 
137! 
23, 
2001 

1431 

39| 
79I 

35 



1442 
72 
104 
2 

248 
SM 
303 

33 
366 
118 
386 
148 
1.10 

«)8 



3Mt 
63 
951 
101 

101 . 

242 

166 
13 

225 
50 

156 
49 
80 

4,1 



\3^^ 
75 

131 
3 
223 
546 
380 
12 
326 
141 
456 
179 
1.13 



375 
26, 
42 

102 
134' 

721 
31 j 
186 1 

S3, 
135 

41 ' 
83 

35 



1255 
54 

63 I 

2331 
323 
172 I 
61 
237 
127 
356 
152 
135 
102 



401 

26, 
60 j 

101 i 

149 
541 
16 1 

200 
46 

143' 
39! 
79 
34 



1432 
63 
95 

244 
351 
143 

31 
266 
117 
386 
148 
130 

97 



I 

364 ) 

26, 

91 

239! 
57! 
6 

2231 
491 

155' 
49| 
80 

32 ' 



439 
543 

1328 
1545 
289 
270 
553 

IST 



1310 
62 
119 

220 
544 

159 
11 
32S 
140 

455 
179 
133 

93 



1557 3584. 1530 , 3714 1 1659 4049 3115 32701 1348 , 3503 1441 3770 
13397 1 8727(14028 1 9156 14«6l > 96131 902$' 7894 9449 ' 8314' 9577 ' 8637 



Nach den Listen des Britischen Lloyd gibt folgende 
T."jbelle tiher lü- ir (irossbrlUnnle.i Im Bau befindlichen 
Schifte Auis.cijli:: >. 1 1 s e n u nitti e n K riegssch if f e. 





3l.Dczemb 1904 


3I.Dezemb. 1903 \ 




Zahl 


Br.Reg.-T. 


Zahl Br.ReK.-T. i 


Dampfer. 
Stahl ........ 

Holz und KompoeH. . 


1 

2 


1 (M7 288 
250 
250 


332 874 930 1 
2 390 


Zusammen 


371 


1037 788 


334 1 875 320 


Secier. 

Stahl 

Bisen 

Holz und Komposit . . 


13 
1 

18 


10 162 
180 
1 730 


29 20830 
1 260 
22 2068 


ZuBammen 


32 


12 072 


.■S2 1 23158 1 


Gesamt 


403 


1 049860 


386 1 898 478 1 



Die im Bau befindliclie Tonnage ist unncfähr dieselbe 
wie Bndc September 1904. Gegen die im September 1901 
erreichte Zahl, welclie die höchste bis jetzt erreichte ist, 
ist eine Verminderung um etwa 363 000 1 eingetreten. Von 
den Bode Dezember in Qrossbritanniea im Bau befindlichea 
Schiffen wurden 3t 5 mit 748 177 1 unter Aufsieht des Briti- 
schen Lloyd gehallt, i;ni bei dieser Oesellschaft klassifiziert 
zu werden. Ausserdem befinden sich 43 Schiffe mit 
110 703 t im Auslande im Bau, die auch vom Britischen 
Lloyd Idassifiziert werden sollen. Insgesamt ttefinden skh 
also unter der Aufsicht des Britisdien Uoyd im Bkm 858 
Sdiilfe mit 858940 t. Davon werden in Orossbritannien 
gebaut ffir britische Rechnung, auf Spekulation usw. 267 
Schiffe mit 6.M90« t. Hür auswärtige Rechnung und für 
die Kolonien 48 Schiffe mit 113 269 t Im Auslande werden 
für britische Reeder gebaut 2 Schiffe mit 8.50 t, für aus- 
wärtige Rechnung 41 Schiffe mit 109913 t Folgende 





Sehijf bau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

HbMlitMiibm satt 18S8. • SlsMiMhiflliii tttt 186S. • J^tbfltnmU 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und » s » 
2S 8B 2B 36 9S Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: MetallpackungT« Temperaturausgleicher. Asehe-Eyektoren, D. R. P. 

Cedervall's Patentschulziuilse für Schraubenwellen, D. R. P. ( Lntrifiigalpumpen- Anlagen für 

Schwimm- und irockendocks. Dampfwlnden, Damprankerwinden. 

Zahniider verschiedener Grössen ohne Moddl. * 
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Tabeire zeigt die Grösse der in Orossbritannicii im Bau be- 
findlichen Schiffe. 



Tonnen 


Zahl 




Ton neu 


Zahl 












rtler 






•Sl«r 


Unter 50 


2 


5 


50O«t — 5W 


8 


1 


50— <J9 


b 


2 


oo()o— 6wy 


2 




100— IW 


50 


14 


7 000— 7 W> 


8 




200 -4W 


58 


8 


8()00 8QQg 


2 




5()0— W 


2<) 




9000— <JW) 


2 




1 000— 1 <m 


35 




10000 — II 






2 000 - 2 «J*« 




1 


12000— 14 Q«W 








75 




l5<KWii ,lariHii>r 


« 




4 000 - 4 W 


50 




Zusammen 


371 


32 



Englischer Schiffbau Im Januar. Während des letzten 
Monats wurden auf schottischen Werften 1 1 Schiffe mit 
ungefähr 21 767 Br.-Tons vom Stapel gelassen, gegen 17 
Schiffe mit 12 012 Br.-Tons im Januar 1904. 13 Schiffe mit 
l'»784 Br.-Tons im Januar IW3 und 14 Schiffe mit 22 811 
Br.-Tons im Januar 1<>1)2. Auf englischen Werften liefen 
im Januar 26 Schiffe mit 52 737 Br -Tons vom Stapel, gegen 
19 Schiffe mit .W 155 Br.-Tons im Januar 1904. 15 Schiffe 
mit 51 763 Br.-Tons im Januar 1903. II Schiffe mit 22 443 
Br.-Tons im Januar 1902 und 13 Schiffe mit 31 361 Br.-Tons 
im Jahre 1901. In Belfast wurden im Januar d. Js. 
2 Dampfer mit 640t) Br.-Tons vom Stapel gelassen. Die 
Ocsainizahl dir in rirosshritaniiit.-ii im .lamiar abgelaufenen 



Schiffe betrug 39 mit 80 904 Br.-Tons gegen 37 Schiffe mit 
56 067 Br.-Tons im Januar 1904. 28 Schiffe mit 71 .547 
Br.-Tons im Januar 1903, 26 Schilfe mit 51 844 Br.-Tons im 
Januar 1902, 20 Schiffe mit 44.381 Br.-Tons im Januar 1901, 
32 Schiffe mit 74 1<>0 Br.-Tons im Januar 1900 und 40 Schiffe 
mit 105 192 Br.-Tons im Januar 1899. Wie hieraus zu er- 
sehen ist, wurde seit 1899 in diesem Jahre die grösstc 
Tonncnzahl zu Wasser gelassen. Die im letzten Januar 
placierten Ordres stellen mit etwa 5tX»00l» t Schwergjit 
ebenfalls einen Kekurd dar. 




Der Kaiserliche Jachtklub, dessen Protektor be- 
kanntlich Sc. Majestät der Kaiser ist. nimmt auch an inter- 
nationaler Bedeutung einen der ersten Platze ein. Die 
Mitglicderzahl des Khibs hat sich im Laufe des Jahres 1<)04 
um 270 vermehrt, so dass der Klub zu Beginn dieses Jahres 
2229 Mitglieder zählte und zwar 7 ührenmitglieder, 147 
lebenslängliche und 2075 ordentliche Mitglieder. Die Zahl 
der ins Klubregisler eingetragenen Jachten ist von 2W> auf 
216 gestiegen; unter den Jachten befinden sich 12 Neu- 
bauten. Es betrugen die Einnahmen des Jahres 1904 
1I5 29.S .M , die .Ausgaben 2.S5 ,M . also der Uebersthuss 
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41 040 M. Das in Ersparnissen angelegte KlubverniöRen 
hat eine Hftlie von 301 3.J5 M. Für die Veranstaliiing von 
Wettfahrten hat der Klub 47 202 M. ausgegeben; die Kr- 
fiillung der geselligen Pflichten kostete 77(>7 M. 

Ein schweres Rettuagiswerk vollbrachte die Mann- 
schaft des Dampfers C. F-erd. Laeisz der fianihtirg- Amerika 
Linie auf ihrer letzten Reise von Yokohanm nach Kobe. 
Bei Cap Tanabi wurde am 30. Dezember mittags 12 Uhr 
bei regnerischem, mit Hagelböen untermischtem Wetter und 
hochgehender See ein entniastctes japanisches Küstenfahr- 
zeug, das Notsignale zeigte, gesichtet. Der deinschc Dampfer 
änderte seinen Kurs, ging in die Nähe des Wracks, auf dem 
sich zwei Mann befanden, und versuchte, es in Schlepptau 
zu nehmen. Es gelang, durch Wurfleinen eine Verbindung 
herzustellen und eine Schlepptrosse zu befestigen. Beim 
Schleppen ergossen sich jedoch unausgesetzt schwere Seen 
über das beschädigte Hahrzeug, so dass die Japaner, das 
Wecksinken ihres Schiffes tiefürchtend, schon nach kurzer 
Zeit die Trosse wieder loswarfen. Es wurde jetzt versucht, 
die Leute mit dem Rettungsboote abzubergen. ein Unter- 
nehmen, dass bei der hohen steilen See an den Opfermut 
und die seemännische Tüchtigkeit der Rettungsmannschaft 
die höchsten Anforderungen stellte. Erst nach zweistündiger 
harter Arbeit, die das Undurchführbare des Rettungswerkes 
ergab, musste der Führer des Bootes, der I. Offizier, den 
Befehl zur Rückkehr an Bord geben. Hier hatte man in- 
dessen bereits einen neuen Rettungsplan entworfen. Da das 
tiefliegende Wrack langsamer trieb als der Dampfer, ging 
dieser luvwärts, stoppte und Hess nun, den Abstand zwischen 
Wrack und Dampfer sorgfällig mit der Maschine regulierend. 



seinen Bug am Heck des Wracks vorübertreiben. Auf der 
Back des Dampfers standen die Leute klar bei den Wurf- 
leinen, die, sobald man in Wurfweite gekommen war, ge- 
schleudert und von den Japanern ergriffen wurden. An 
diesen Rettungsleinen zog man dann die Schiffbrüchigen 
an Bord des deutschen Schiffes, das jetzt nach 4 stündiger 
Unterbrechung seine Reise fortsetzen konnte. 

Die Entwicklung des Turbinenbaues (Or Dampfer hat 

in den letzten Monaten erhebliche Fortschritte gemacht. 
Auf ziemlich allen grösseren schottischen und englischen 
Werften befinden sich mehrere Turbinendampfer im Bau, 
darunter auch eine erhebliche Anzahl kleinerer Handels- 
danipfer, die auf eine schnelle Fahrt rechnen müssen, wie 
beispielsweise die neubestellten Dampfer der Allan-Linie, 
welche dem Transport kanadischen und australischen Obstes 
dienen. Die Verbreitung der Turbine auch für solche 
Handelsdanipfer wird dadurch unterstützt, da.-fS der englische 
Kohlcnausfuhrzoll eine Aendcmng in der Praxis des Bunkerns 
herbeigeführt hat. Da von Bunkerkohle in den heimischen 
Häfen der Zoll nicht erhoben wird, bunkern die Schiffe 
jetzt, um den Zoll zu ersparen, bei der Ausfahrt möglichst 
für die ganze Reise und verzichten, soweit irgend angängig, 
auf die Benutzung der englischen Debots an ihrer Reisc- 

I routc. Natürlich wird dadurch der Frachlraum beeinträchtigt, 
was sich bei dem grösstenteils ungünstigen Stande des 

, Frachtenmarktes doppelt fühlbar macht. Die bei dem 

! Turbinenbetrieb vorausgesetzte Kohlenerspamis ist daher 
in der Kalkulation des Reeders ein wesentlich wichti gere 

, Faktor geworden, als sie es noch vor kurzer Zeit war. 



Revolver -Sehnellsehneidestahl No. Vo 

■it Schnell- und Hari-Drehstahl noch dort zu verweiii«n. wo kein uiderer 
mohr authllll 
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Allerfoinsie Heferenzen! 



Rudolf Schmidt & Co., Gussstahl - Fabrik, Wien X/3. 
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Industriellndern der Welt 
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wird stete unter der Garantie verkauft, das« 

es allen Anforderungen, welche an ein gutes 
Lagermetall gestellt werden.entspricht und sich 
zur Zufriedenheit der Konsumanten bewahrt 
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EinzelaussAben der nenen Handels- und Scblffabrts- 
verträce. Im VerlaKe der Königlichen Hofbuchhandlung 
von E. S. Mittler >& Sohn, Berlin, erscheinen gegenwärtig 
die vom Reichsamt des Innern veranstalteten Einzelausgaben 
der sieben neuen Handelsverträge des Deutschen Reiches 
mit Belgien, Russland, Rumänien, der Schweiz, Serbien, 
Italien und Oesterreich-Ungarn. Diese amtliche Ausgabe 
enthält ausser dem Text der neuen Zusatzverträge, den 
neuen Tarifen und dem alphabetischen Warenverzeichnis 
(ür den Tarif des betreffenden Landes den Wortlaut der 
gesamten Verträge in der durch die Zusatzverträge ab- 
geänderten Form. 

Den Importeuren und Exporteuren werden diese Einzel- 
darstellungen sehr willkommen sein, ebenso den Reedern; 
denn wenn auch die bisherigen, die Schiffahrt zwischen den 
Vertragsländern betreffenden Bestimmungen tiefgreifende 
Aenderungen nicht erlitten haben, so enthalten doch die 
neuen Verträge mit Russland, Rumänien, Serbien, Italien 
und Oesterreich-Ungarn manche die maritimen Beziehungen 
zwischen diesen Ländern und Deutschland streifenden 
interessanten Zusätze und Neuerungen. In allernächster 
Zeit wird derselbe Verlag eine ebenfalls vom Rcichsamt 
des Innern veranstaltete Zusammenstellung des neuen 
deutschen Zolltarifs mit den aus den Handelsverträgen sich 
ergebenden Aenderungen herausgeben. 



Ancenehrae Amerikareisen. Die beiden grossen 
deutschen Schiffahrtsgesellschaften haben auf der Fahrt 
zwischen Deutschland und New Yoric sowohl Schnell- 
dampfer, welche die Reise innerhalb 7 Tagen zu machen 
pflegen, als sogen. Postdampfer beschäftigt, welche zu der 
Reise etwa 9 bis 10 Tage brauchen. So lässt der Nord- 
deutsche Lloyd neben seinen grossen Schnelldampfern, 
welche Dienstags von Bremen abzufahren pflegen, sogen. 
Doppcischrauben-Postdanipfer auf der Strecke Brenien — 
New York verkehren, die regelmässig jeden Sonnabend von 
Bremen abfahren. Wer auf seiner Reise Eile hat, wird die 
Schnelldampfer benutzen, wer dagegen mehr auf; Bequem- 
lichkeit als auf Schnelligkeit sieht, wird die Doppeschrauben- 
Postdampfer vorziehen. Auf diesen Postdampfern ist der 
gesamte, für die Kajütspassagiere bestimmte Raum in einem 
gewaltigen Uebcrbau in der Mitte der Schiffe vereinigt, 
welcher von drei übereinander liegenden Decks gebildet 
wird und zwei breite Promenadendecks hat, die sich über 
die Gesamtlänge des Aufbaues erstrecken und prächtige 
Oelegenhcit für die täglichen Spaziergänge, Bordspiele u. a. 
bieten. In den Aufbauten sind auch sämtliche Kabinen 
und die Salons untergebracht. Da die Passagierräume 
hoch über dem Wasserspiegel liegen, können die Fenster 



und Türen nach Belieben offen gehalten werden, 
ein Vorteil, der bei Sommerreisen hoch anzuschlagen 
ist. Eine grosse Anzahl der Kabinen ist für Einzel- 
reisende eingerichtet, so dass man, falls man besonderen 
Wert darauf legt, in einer Kabine allein zu reisen, 
bei genügend früher Anmeldung die Gesellschaft eines Mit- 
reisenden vermeiden kann. Dass auf die Sicherheitsmass- 
regcln der allererdenklichste Wert bei diesen Schiffen gelegt 
worden ist, bedarf wohl kaum der Erwähnung. Einer der 
bedeutendsten Vorzüge der Dampfer dieser Klasse ist ihr 
ausserordentlich ruhiger Gang, so dass die Reisenden selbst 
in der ungünstigen Jahreszeit von Seekrankheit wenig zu 
fürchten haben. Durch die ruhige l'ahrt, sowie die unver- 
gleichliche Bequemlichkeit und den Komfort der Passagier- 
einrichtungen haben diese Doppelschraubenpostdampfer die 
Gunst des reisenden Publikums in besonderem Masse sich 
erwortyen. Eine reich illustrierte Broschüre, welche alles 
Wissenswerte über die Dampfer enthält, ist bei allen Agen- 
turen des Norddeutschen Lloyd unentgeltlich zu bekommen. 



Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

, IXe sii'bMcbcnd aogcjcigtrn UDchrr siud durch jede BiukbanJluag tet 
Ixiieoen, CTcntuctl auch durch den Verlag. 

Jalirbuch der schiffbautechnischen Gesellschaft. 6. Bd. 
1005. Preis geb. 40 M. 

Fuchs, Ingen. Paul: Generator-, Kraftgas- und Dampf- 
kessel-Betrieb in Bezug auf Wärmeerzeugung und Wärme- 
verwendung. Eine Darstclhmg der Vorgänge, der Unter- 
suchungs- und Kontrollmcthoden bei der Umformung von 
Brennstoffen für den Generator-, Kraftgas- und Dampfkessel- 
Betrieb. 2. Auflage von „Die Kontrolle des Dampfkcsscl- 
bctriebes". Preis geb. 5 M. 

Hobart, Henry M.: Motoren für Gleich- und Dreh- 
strom. Uel)ersetzt von Franklin Punga. Preis geb. lO'M. 



Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 

Die Steuerungen der Dampfmaschinen, von C. Leist, 

Professor an der Kgl. Technischen tlochschulc zu Berlin. 
Zweite sehr vermehrte und umgearbeitete Auflage. Berlin 
\<H)h, Verlag von Julius Springer. Preis M. 20,—. 

Die vorliegende Ausgabe stellt sich als eine weitgehende 
Ueberarbeitung des bekannten Lehrbuches dar. Der Ver- 
fasser hat trotz der guten Aufnahme und des schnellen 




Paris 1900: 

Goldene Xedaille. 

DQsseliloil 1902: 

Goldene Xedaillt. 
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Absatzes, den die erste Auflage gefunden hat. eine grosse 
Anzahl allgemeiner Gesichtspunkte und einzelner Bauarten 
neu berücksichtifft, viele Abschnitte timgearbcitcr, die An- 
ordnung des Stoffes mehrfach geändert und so «in in vielen 
Punkten neues Buch geschaffen, dessen Fassung er erst 
jetzt als eine endgültige betrachtet. Der Umfang des Werkes 
ist damit auch gewachsen, übrigens infolge häufiger Kür- 
zungen in der Darstellung nicht einmal so stark als nach 
der grossen Bereichenmg des Inhaltes, auch an Figuren, 
erwartet werden könnte; es enthflit jetzt 940 Seiten mit 
•SS.^ Abbildungen im Text. 

Die Hinziifügungen beziehen sich meist auf dif konstruk- 
tiven und zum Teil auch auf die Betriebsverhaltnisse ; die 
geometrische Seite der Sache, die Ermittelung der Dampf- 
verteilung aus den dafür massgebenden Abmessungen der 
Steuerung und umgekehrt, ist bereits in der ersten Auflage 
— selbstverständlich rein zeichnerisch mit Milfe der Schieber- 
diagramme oder der Punktkurven im Steuerschema — aus- 
führlich behandelt und hat nur geringere Abänderungen 
und Erweiterungen erfahren (z. B. ist der Füllungsausgleich 
für alle Steuerungsbauarten besprochen). Neben vielen 
anderen neu bearbeiteten Abschnitten seien besonders die- 
jenigen über die Ventile an sich, über deren Anordnung 
am liegenden, und stehenden Zylinder und über die allge- 
meinen Gesichtspunkte bei ihrer äusseren Steuerung (unab- 
hängiger und abhängiger Antrieb, Federn und Puffer, Hinzel- 
hcitcn des Gestänges, Wälzhehcl, unrunde Scheiben, Schwing- 
daunien usw.i als ein Kapitel hervorgehoben, das einge- 
hendste Behandlung gefunden hat. Im übrigen sei nur noch 
erwähnt, dass hier wie bei den. Schiebern die für den 



Meissdampf betrieb bestimmten besonderen Bauarten in einer 
grösseren Anzahl von Beispielen wiedergegeben sind. 

Was speziell die Steuerungen der Schiffsmaschinen und 
Lokomotiven anbelangt, so umfasst der betreffende Teil dts 
Buches 106 Seiten und behandelt nach einem allgemeinen 
Abschnitt über Umsteuerungen mit Exzenterantrieb die 
Kulissen- und die Lenkersteueningen zunächst getrennt. 
Für jede dieser beiden Gruppen werden die gebräuchlichen 
Bauarten in Beschreibung und konstruktiver Abbildung 
wiedergegeben, wobei zugleich ihre Wirkungsweise in der 
bekannten Darstellung der „Scheitellinie" auf diejenige eines 
einfachen E.vzenters zurückgeführt wird, und hierauf werden 
den verschiedenen Ausführungsformen gemeinschaftliche 
Gesichtspunkte (konstruktive Ausbildung und Anordnung 
sowie Unregelmässigkeiten der Bewegung und Füllungs- 
ausgleich"! besprochen. Ein Schlussabschnitt behandelt 
wieder beide Gruppen gemeinschaftlich hinsichtlich des 
gcom«trischen Zusammenhanges zwischen Steuerungsab- 
messungen und Dampfverteilung. Der in Rede stehende 
Teil des Buches gibt eine Uebersicht 

Das Werk bietet sowohl dem Konstrukteur als auch 
dem Studierenden, auf dessen Standpunkt in der ausführ- 
lichen und sorgfältigen Darstellungsweisc Rücksicht ge- 
nommen ist. ein äusserst reichhaltiges und in jeder Beziehung 
zuverlässiges Hilfsmittel. Die Benutzung als Nachschlage- 
buch ist durch die sehr durchdachte und übersichtliche 
Gliederimg des Ganzen, wckhe in einem ausführtichea 
Inhaltsverzeichnis zum Ausdruck kommt, durch Hinzufügung 
eines alphabetischen Sachregisters und durch Andeutung 
der Einteilung auch im Text mit hervorstehenden Druck 
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gefördert. Zugleich ist.'dii Versläuilnis bt-ini Durchkseii 
einzelner Stellen ausser dem Zusamraenhann durch die viel^ 
fachen genauen Verweisungen auf die) z|||gfu{i{J«( ljp2sr\'(^ni 
Auseinandersetzungen an anderer . Siefler . d^ -.Binphes er] 
iekhtMt; Nebenbei wird .es den] ^qelir willkommen 
sein, ans er in den oläretchen konstruktiven Abbildungen' 
für jede Bauart eine Anzahl guter, ausnahmslos der Praxis 
entnommener Ausfühninjisbeispiele irait Angabc dee Mass- 
slabes, der Hauptdaten der Maschine und der ausführenden! 
Firma i findet. Die Abbildungen sind sorgAltig red^ert und' 
info^ Wegtissing der nicht für den (Kgenrt and wescnt- 
Ueittii TeMe der Originalzeichnungcn sehr übersichtlich 
Ihre AasHihrung ist tadellos, wie überhaupt die Ausstattiinn 
des Werkes eine sehr Rufe ist 

Das Buch ist das einzige existierende Werk, welches 
das ganze Gebiet der Dampfmaschinensteueningcn unil 
AiMwUmie derjeoven bei scilwungnidloeen Miachinen) in 
aiialfihilfelier BinteHimg amhast. Der Veifksser hat die 
bedeutungsvolle Angabe, welche er sich dnittit stellte, in 
selir erfolgreicher Weise gelöst und somit eine Arbeit ge- 
liefert, welcbe von allen Interessenten nril Preiide-^lNirfiast 
wird. 



Zeitschriftenschau. 
Arfilhriit. MnnHif, T« 

. Send-antonuitk gaa. The Engineer. .n. Jvuur- : Bescbrei-j 
bmg und AbbOdttttg zweier von der Hptchkiss-i 
» Compenie konstruierten halbautomatischen Schndl- 

ladekanoneri von S~ mm Kaliber und .=iK Kaliber 
L^nge. Mit dieser Kanone wurden 20— M) gezielte 
Schosse pro Minue erreicht gegen 15—20 bei den> j 

L'e\'. nhitüclie-i S/h'ifll!.;-Ll'_ Vriiv'nei' i'lviclic'i Kaliber-;, 



Her Verschluss besteht aus einem vertikalen Qleit- 
biuck. nach. Art des bei den gewOhnlklien HotcliktB- 
kanonen ■ verwendetem 




. Riesenbagger für Wilhcliii?haven. Das Schiff. 17 Februar. 

Abbildung von dtm Bagger, der vor kurzem von 
j- Schichaii für die Kaiserliche Marine geliefert wurde, 

mit den wichtigsten Angai>en über du Hahrzeug. 

Le quatrs-mats pAtroller »Quevilly*. Armte et Marine. 

8. fxhniar Angaben über eine französische Vier- 
niastbark. die für den I ransport von 4000 Kubik- 
meter Petroleum eingerichtet ist. 

The sidewhed steamaUp .CHd Domtalan". The Nautical 
I Oazette. 2. Februar. Angaben (Iber ^en Veteranen 

I der amerikanischen Küstenschiffahrt, den Scilenrad- 

dampfer .Old Dominian". Das Hahrzeug ist 1872 
gebaut worden. Lieber die Bauart des Schiffskörpers 

I werden eiqipliende JMittallungen gemacht. Die Ab- 
mesauiiige»ilnd: L = 77,7 m. B = 13,65 m, H = 

' 7. LS m. Vier Abbildungen. 

i SuccesfuI molor-driven canalboat. The Nautical Uazette. 
2. Februar. - Mitteilungen Ober das Kanalfahrzeug 
• • wMooitör*, ' das durch efneo- Qasofiomotor getrieben 
wild: b «43-in.- B wm 4,» m. H = 1.52 m. 

Ticfgans i beladen i <>.71 in, .Motorleistung- 21 PS. 
Das Fahrzeug' liat seil dem Sommer lin4 durchweg 
erfolgreiche i-ahrten /.urückgele^t, so dass ii:an sich 
zu jiiebreren Neubauten derselben . Konstruktion ent- 
. schlonen hat. Ebie Snae und eln^ AbbiMong. 
The San Francisco Bay Tugboat „Arabs". The Nautical 
Gazette. Februar. Notiz über den hölzernen 
Schlepper .Arabs", der in der Bai von San Francisco 
fährt. I-r ist .vt,.^ m Kth- -n hreii r m<I F:ii i'ine 
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genau rund, genau auf Maaaa geieUUTen, uaObertnffen in Qoalitlt und Anafllhnnig. ■ 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

SMt feiotltiii Tief|M|iiistlahCnMli Zsiehnung 

Dichtungs-Ringe 

MEYER & CO., 



nn^ kaltitzilQtnem, weichem Tiegelgussstahl für Kolben 
in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mmmmmmmmm 
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VollkommensteSchleif- 
ni aschine d. Gegenwart. 
Keine ungenauen 

Bohrer mehr 
Spitze der Bohrer ab 
solut zentrisch. 
Genau gleichmässig 
schneidende Liaaen. 
Behrer, mlt„€ri*< 
[aecbiiffen, haben 
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Pilze für technische Zweclce: 

• Töerfilze, 

Kessel-Filze, Isolierungs-Filze, 

Schleif- und Polier-Filze, 

filn JIr hdver- uul Xnnitioas-Jalinkei, 
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Seitenhöhe von 3,65 m. Der Tiefgang beträgt hinten 
3.65 m und vorn 2,44 ni. Deplacement — 286 t. 
Kine Verbundmaschine von 750 1. P. S, Ein Wasser- 
rohrkessel (Babcoclt & Wilcoxi, der mit Oel gefeuert 
wird. Bine Abbildung, sowie Längsschnitt, Decksplan 
und Querschnitte. 

New Pacific coast steaniers. The Nautical Gazette. Q. Fe- 
bruar. Kurze Angaben iil>cr zwei Fracht- und Passa- 
gierdampfer für die pacifische Küste. ,Weitchpcc" 
ist ein Hinterraddampfer von 30,<» m Länge. 6,15 m 
Breite, 1.28 m Seitenhöhe und 10 Kn. Geschwindig- 
keit. Preis des Fahrzeuges: 40 000 M. Eine Ab- 
bildung. .Toledo' ist ein Schraubendampfer von 
. 29.6 m' Länge. 6,51 m Breite. 2.6! m Seitenhöhe und 
8 Kn Geschwindigkeit. Preis 120 000 M. 

Le paquebot du Lloyd antrichien .Africa". Le Yacht. 
18. f-ebruar. Längsschnitt und Deckspläne von dem 
Paketboot »Afrika" des österreichischen Lloyd: L — 
118.35 m. B — 14,49 m. H — H,97 m, Tiefgang: 
6.80 m. Zwei Maschinen von je 2300 i. P. S.. die 
dem Schiffe bei der Probefahrt eine Geschwindigkeit 
von I6,.36 Kn. verliehen. 

A new cable shipp. The Shipping world. 8. Februar. 
Angaben über den bei Swan & Hunter gebauten 
Kabeldampfer .Cambria*. der hauptsächlich zum 
Ausbessern von Kabein bestimmt ist. 



Kriegsschiffbau. 



Le 



.Sentinel" et Ics scouts. Le Yacht. II. Februar. Ein- 

Rchende Anj^ahen über dif i n^li^ithcii Scouts .Sentinel", 



.Skirmisher". .Pathpinder", ,Forward' u. .Foresight". 
Siehe Schiffbau VL Seite 441. 

Trial Irip of Ihe Chattanooga. Marine Engineering No. 2. 
Konstruktions- und Probefahrtsdaten des amerikani- 
schen kleinen Kreuzers .Chatanooga" und seiner 
Schwesterschiffe .Oalveston", .Tacoma", .Clcve- 
land und Des Moines. Vergl. Schiffbau VI, S. 443. 

French armorcd cruiser .Duplcix*. Marine Engineering Nr. 2. 
Abbildung und Beschreibung des französischen Panzer- 
kreuzers „Dupleix" von 7700 t. Vergleich mit dem 
japanischen Kreuzer .Karuga" (früher Morcnoi. 

L'höttrogdntiti de la flotte. Armtc et Marine 5. Februar. 
In diesem Artikel wird die mangelnde Einheit- 
lichkeit der französischen Flotte und nament- 
lich der französischen Kreuzer beklagt. Unter den 
24 neueren Panzerkreuzern über die Frankreich zur 
Zeit verfügt, und deren Bauzeit sich von 1891 bis 
1904 erstreckt, sind II verschiedene Typen vertreten. 
Abbildungen der Haupttypen französischer Pauzer- 
kreuzer. 

Militärisches. 

Grandes Manoeuvres. Le Monltcur de la Rotte. 18. Februar. 
Der Artikel tritt für die Wiedereinführung der durch 
den Marineminister Pelletau der grossen Kosten 
wegen im Jahre 1903 abgeschafften Flottenmanöver 
ein. Die tatsächlichen Mehrkosten gegenüber den 
jetzigen Uebungen in kleineren Verbänden werden 
auf 500000 Franks berechnet, eine Simime, die gegen- 
über dem unleugbar j;ünstiKen Liiifluss der l-'lottcn- 
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manövcr auf die Ausbildung von Offizieren und 
Mannschaften gar nicfit in Betracht kommen könne. 
The Baltic lleet. The Engiucer 27 Januar. Ks wird der 
Auffassung ent^egengctrelen, als ob die Plotte des 
Adniirals Rodjestwensky für Japan keine ernste Ge- 
fahr bedeute. An Keispieleti wird der Nachweis j;e- 
ffihrl. dass von einer iMinderwertigkeit der russischen 
Maschinen und des Masehinen-lnKcnieurpersonals 
keine Rede sein kftnne. Die Borodinoklasse sei, was 
Panzerschutz und Artillerie betrifft, den japanischen 
Schiffen überleben Japans Aussichten auf BrfolK 
Stützen sich lediglich auf die grössere Anzahl von 
Panzerkreuzern, also zweitklassigen Schiffen, und auf 
sein kriegserfahrenes Personal. 

Schiffsmaschinenbau. 

The niachiner)- of the British armored cruiser Argyll. The 
Nautical (jazetle. 2. Februar. Nähere Beschreibung 
der Maschinen- und Kesscianlagc des englischen 
Panzerkreuzers .Argyll' vom Devonshirc- lyp. Kine 
Abbildung von den Maschinen. 

Beitrag zur Entölung des Kondenswassers. See-.V\aschinistcn- 
Ztg. 15. Februar. Mitteilimgen über Versuche zur 
Reinigung des Kondenswasser, das mit Oel innig 
gemischt ist. Verwendet wurden bei den Versuchen: 
Sodalauge. Toncrdehydrat und Kalkwasser; letzteres 
wird weniger empfohlen. 

Nautik und Hydrographie. 

Die Deviation und deren Kompensation. Annalen der 
Hydrographie und Marit. .Meteorologie Heft II. Neu- 
bearbeitung eines bereits in den Mitteilungen aus 
dem Gebiete des Seewesens erschienenen Aufsatzes, 
in dem eine einheitliche graphische Lösung der 
Deviationsprobleme auf Grund des magnetischen 
Kraftfeldes versucht wird. Dasselbe Heft der. Annalen' 
enthalt: 

Die russischen hydrographischen Arbeiten im stillen Ozean. 
Hine Uebersicht ijber die Leistungen Russlands auf 
diesem Gebiete seit den Tauen der .Grossen nördlichen 
f:xpedition'', die unter der Kaiserin Anna Juanowna 
\'3* ausgerüstet wurde und von I7.i4— 1743 nach 



einem von Bering entworfenen Plane arbeitete, bis 
auf den unlängst vor Port Arthur gefallenen Admiral 
Makarow MHAi — i)W<*i und bis auf die unter Leitung 
des Obersten Dschanko von 1847 — IW4 arbeitende 
Hxpedition. 

Die russischen hydrographischen Forschungen im nördlichen 
Rismcer im Jahre IWU Auskunft über die von der 
Dwinaniündung bis ;;ur Karischen Strasse ausgeführten 
Vermcssungsarbcitcn. 

Bemerkenswerte Stürme. Behandelt sind der Sturm vom 
^iJ.— .^1, Dezember l'>t)4 und vom 6.— 7. Januar l<W5. 

Beobachtung von Dämmerungserscheinungen auf See. 

L'eber llöhenproblenie. 

Hinfluss des Windes auf die Dichte und Bewegung des 

Meerwassers 
Seebeben im Arabischen .Meer. 
Ueber die frühere Kenntnis der .Missweisung. 
Die Witterung an der deutschen Küste im Dezember 1904. 



Jacht- und Segelsport. 



I.cs yachts automobile. ..Mcrctdts-Mcrcedts ' und „Quand- 
MCmc". Le Yacht. IM. Februar. Längsschnitt und 
Dccksplan von jedem der beiden Boote; von ersterem 
noch Querschnitt und Takciriss. „Mercidts • Mer- 
c^dts ist 18,2.'; m lang, 3,00 ni breit, geht 1,30 m 
tief und hat ein Deplacement von II t. Der Motor 
leistet W PS und gibt dem Boote eine Geschwindig- 
keit von 28 km. „Quand-MOnie" ist 22,.W m lang. 
3,0 m breit, geht vorn U.20 m und hinten 0.32 m tief. 

Das Hausboot „Thea". Von Russ und See. illustrierte 
Beilage zum „Wassersport". 16. Februar." Schildening 
der l:inrichtung des Hausbootes „Thea" mit mehreren 
Abbildungen, Längsschnitt, Einrichtungsplan und 
Querschnitt. Die Abmessungen sind: L «über alles) 

— 20,40 m, B " 4,.>5 m, l'iefgang (ohne Schwert) 

— 0,70 m, Deplacement: etwa !(> t. Motorleistung: 
18 PS. Segelfläche: las qm. 

lieber Gewicht und Form von .lachten. Wassersport. 
Ib. Februar. Vorschlag, in die Messformeln einen 
f-aktor einzuführen, der zwischen dem Gesamtgewicht 
und dem Ballastge^^icht einen [.Unterschied macht. 



Otto Troriep, Jtheydt (^einpr.) 

Werkzettpasehinen aller jtrt Kr Ketallbearheitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

■pemiell f&r den SehiffinbiMi, als: BördelmascbineD, Stemmkaaieolrais- 
maschinen, BlechlcanienbobeltnascbiDen, Blcchbiegmascbinen, ScbccrcD. Pressen. 
Kadialbohrmascbiuen, Kcsselbolirnias<:hinCD {ein- und mchrsptndclig), Fraismajchiucn, 
sowie Hobctina.s<'hinen, Otebbäiike etc. etc. ' 
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um die Jachtkonslnikteurc zu veranlassen, nut durch 

die Form Krfolge zu erringen. 

„Therese". Wassersport. 9. Februar. Artikel über die 
Kreuzerjacht „Theese". die bei Fay & Co., 

Southampton. nach Plänen von J. M. Soper gebaut 
und 1903 ein vergri^ssertes Segelareal erhielt. 
L = 21.92 m in der CWL. B^5.21 m in der CWL. 
T — 3.8 in, SegeJfläche <i07 ni . 

Le steam-yacht am^ricain „Norih-Star". Le Yacht. II. Fe- 
bruar. Beschreibung und Abhildung der VanJerbilt- 
schcn .lacht ,.North-Star". Die .lacht ist l»9,^ in 
Barrow nach IMänen von W. C. Storcy gebaut, niisst 
927 t. ist in der Wasserlinie ()7 m lang inid 8.'* ni 
breit. Iiat i>,7 ni Seitenhöhe und 4.7,S in Tiel'i{anK. 

I.es Knockabouts de l« picds de ia Haie du Massachusetts. 
Le Yacht. II. Februar. MiHeiUmgcn über die Jacht- 
typeii. die namentlich in Boston vertreten sind. 

Verschiedenes. 

Coast and üeodctic Survey steanicr .I»atlifinder". .Marine 
Engiiieeritig No. I. liingehcnde Beschreibung eines, 
auf der Crescent-Werft. Hlisabcthport N. J. gebauten 
Vermessungsshhiffes der Vereinigten Staaten. I. 
hOM in (in der Wasserlinie), B Iü,22 m. T ^ 3.05 lu. 
Deplacement 87 ,i t. 1 l'S Ii 73, v « 1.^,4 Kii. Bei- 
gefügt sind ein Längs- und Decksplan, eine Ansicht 
und zahlreiche Abbildungen, der zur Ausrüstung des 
Schiffes gehörigen Instrumente. 

Powering Ships. Marine-Fngineering No. 1 und Ii und 
folgende. Dieser Aufsalz giebt eine Darstellung des 
seit 1870 zur licstimnning des Schiffswiderstande.«. 
(Jcleisteten und namentlich der Froudeschcn Methode, 
wobei die neueren Veröffentlichungen von Hota, 
Scribanti, Tennyson, Dlüncourts und Foettinger 
herangezogen wurden. Bemerkenswert sind die 

Zahlenangaben über den Wirkungsgrad i( — ^' — ^ 

I P ^ 

italienischer Kriegsschiffe 
HIectrial .ind pneumalic portable tools in shipbuilding, 
.Marine |-'itginec'riiig Nu 2. Abbildungen und Bc- 
sthrcihui)).; elektrischer Bohrer. l)eckli(.il)elmaschincii 



und pneumatischer Niethämmer dctitscher und eng- 
lischer Konstruktion. 

Somc recent experiments at the U. S. Model Basin. .Marine 
Hnginecring Nro, 2. Wiedergabc eines auf der 
Herbstversammlung der American Society of Naval 
Architects and .Marine Engineers gehaltenen Vor- 
trages. Zahlreiche Skizzen und Diajjramni 

Das japanische Marine-Lazarettschiff „Kobe Maru". Ucberall. 
10. Februar. Beschreibung der Hinrichtungen des 
genannten japanischen Lazarettschiffes und des 
übrigen japanischen Scliiffsparks für Krankentransport 
und -pflege ..K'nbe Maru" und ein Schwesterschitf 
von ihr dient namentlich als Stationäres Lazarettschiff, 
während die Schiffe ..Hakuai" und ..Kosai" des 
japani.^clien roten Kreuzes in erster Linie dem 
Krankentransport dienen. Die Anzahl der Betten 
auf jedem der vier Schiffe beträgt etwa 20i). 
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12. April IQ05. 



Stapellauf. 



Auf der Versammlung der Society of Naval 
Architects and Marine Kngineers zu New York am 
I'>. und 20. November l<>ii.^ wurden mclirere Vor- 
Uige über StapdUUife von Schiffen gehalten, welche 
manche wertvolle Angiaben der Oeffentlichkeit über- 
geben. Im Folgenden sind diese Vorträge, die uns 
gütigst zur Verfügung gestellt wurden, auszugsweise 
und unter Umrechnung der englischen Maasse in 
ntetrische wiedergegeben. 

Der StapeUauf von grossen Handelsschiffen. 

Von William A. Fairbiirn. 
Der Stapellauf lisst Sich in drei Perioden zerlegen: 

1. Ablauf bis zum Eintauchen ins Wasser. 

2. Ablauf bis zum Aufschwimmen. 
•V Ablauf bis zum !'rfisclnviiiiincn. 

üewöhnJich werden bei einer Slapellauf-Kechnung 
die Oberflichenstörung des Wassers und die dynami- 
schen Wirkungen nicht berücksichtigt, und die gan/e 
l'nter.^ucluing nur statisch behandelt. Die Ober- 
flächenstörung zerfällt in einen Wellenberg, welcher 
das Heck zu heben sucht, und in ein Wellental, 
welches die jeweilige Wasserverdrängung vermindert 
Die dynamische Wirkung, welche entsteht durch das 
mit der Ablaufgeschwindigkeit bewegte Schilfsgewicht, 
bewirkt eine Verspätung des Aufechwimmens. 

Auf folgende Punkte i.st bei einer StapeUauf* 
rechnung besonders zu achten: 

A. Drack auf Vorkante-Schlitten. 

B. Widerstand gegen Kippen um ünterkante Ab- 
laufbahn. 

C. Ablaufgeschwindigkeit. 

D. Kontrolle der Bewegungen des Fahrzeugs. 
Diese vier Punkte werden beeinflusst durch; 

1. Neigung des Kiels. 

2. Länge der Vorhelling. 

3. AUaufgewicht. 

4. l^ge des Sysfcmstbwcrpunkls. 

5. luige der \ orkanie des Schlittens, 
o. Neigung der Ablaufbahn. 

7. Schmierung der Hahn. 

8. Fläche des Schlittens. 



Fntfcrnung bis zur Wasscrnlierflfichc. 

10. Fcsthaltung des l ahrzeugs bis zum Stapellaul. 

11. Loslassen des 1-ahrzeugs zum Ablauf. 

12. Bremsen und Abstoppen der Bew^;img beim 
Ablauf 

A. wird beeinflusst durdi i. 3. 4. ,5., 

C. . » , 6. 7. 3. 9. 8., 

D. „ ausgeübt 10. II. 12. 

Der Dampfer ..Minnesota**, entworfen von dem 
Vortragenden, gebaut von der Eastem Shipbuildung 
Company in New London. ..Connecticut", für die 
Oreat Northern Steainship Company, bot besondere 
Schwierigkeiten beim Stapellauf. Das Schiff ist das 
grösste bis jetzt in Amerika Ckbaute und wurde auf 
einer Hellmg ettwut. die durchaus nicht fOr das 
Tragen so grosser Lasten vorbereitet war. \\\\ wenig 
Pfählen und kurzen Schwellen war der Baugrund so 
billig wie möglich hergerichtet unter Vernachlässigung 
jeglicher Erfahrungen in dieser He^^ichnng. Trotzdem 
ist der Bau und der Stapellaut ohne jeden Unfall ge- 
lungen dank der umsiditigen and soi;^tigen -Leitung 
der Arbeiten. 

Aber man soll hieraus nicht schliessen, dass 
eine derartig billige Helling gut ist. Sic kann im 
Laufe der Zeit durch häufig notwendig werdende 
Reparaturen sehr teuer werden. 

Die Schwierigkeiten des St.ipellaufs wurden 
erhöht dadurch, dass das Schilt veriialtnismässig kurz, 
breit und völlig ist. Infolgedessen trat der Augentdick 
des Aufschwimmens sehr früh ein, so dass efaie grosse 
Pressung auf Vorkante-Schlittea dlrtreten masste^ 

Stapellaufangaben für .Minnesota.* 
(Vgl Tafel I.) 

Datum 16. April 1903 

Länge fiber alles 192.13 m 

„ in der CWL I8.'i.32 , 

Breite 22.35 „ 

Seitenhöhe 16,46 „ 

Konstr. Tiefgang 10,06 „ 

Ablaufgcwicht 10 160.6 t 
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AMauf*Tid|g»ng vorn m 

, „ hinten .... 4.42 , 
in der Mitte . . 3.7g ^ 

System 6t hinter Va L 2.93 , 

linge der Ablaufbahn 246.89 . 

, . „ hinter H. P. . 71 .88 , 

, des Schlittens 167,84 , 

IVi^gende LInge des Sdriitteits . . 158,50 , 
Atotand der York. Schlitten vom V.P. 13,60 , 
\ des vorderen Endes der Ab- 
laufbahn vom V.P 10.77 „ 

Breite der Schmierplanlwn ... 1,63 „ 

. Schlitten 1,37 , 

Abstand von iWittc zu Mlitte der 

Schmierplankcn ...... 7,77 , 

Al)6tandvonMittesuMittederSchlitten 8,03 . 

Ndgtuig der Ablanibahn an I^nd . o,o.S3 m pro m 

, , „im Wasser 0,o.S2 « . „ 

, des Kiei.s 0.045 . » . 

. der Ablaufbahn querschiffs 0,042 „ „ . 

DruddUche des Schlittens . . . 434.77 qm 

Fläehendnidi, angenommen . . . 23.40 tproqm 

, liorrigiert .... 22.53 , , . 

Linge des vorderen Schttttenteils . 4.27 m 

Breite „ , , . 1.H3 „ 

Fläche eines , „ . 7.H() qm 

Qrösster Druck auf den vmderen 

Schlittenteil 2621,44 t 

Qrösster Druck auf einen vorderen 

Schhttenlc'il 1310.72 1 

Mittlerer h'lächendruck auf den 

vorderen Schlittentdl .... 167,96t proqm 
QrSsster Druck auf jeden vorderen 

Sdllittenteil 3U7,I6 t . , 

Wassertiefe fiber dem Ende der Ab- 

laufbahn 3,33 m 

Abstand des Punktes, in dem der 

grösste Druck auftritt, von der 

Wasserkante ....... 6,10 m 

Mittlerer Druclc f. d. Lingenefnheit 32,07 t pro m 
auf eine Schwelle 

unter jeder Bahn( 1,67 6 m Abstand) 53,85 1 
QrOisster Drude auf eine Schwdie 

unter jeder Bahn vor Beginn des 

Aufschwimmens . ..... 71,12 t 

ürösstcr Druck auf die SchwcUe im 

Punkt des Aufschwimmens . . 1310,72 t 

Tiefgang hinten beim Aufschwimmen 6.36 m 

\Vasser\crdrängung T.^^.VMTt 

Weglänge bis zum Aufschwimmen . 169,65 m 
. Eintauchen des 

Kiels 48,16 , 

Moment des Eigengewichts bezw. 

auf Vorkante Schlitten ... 844 038 mt 
Die vorderen hölzernen Haltebalken, welche 7iim 
Freimachen des Schiffes zersägt wurden, brachen, 
als der Querschnitt noch l32.7X2.<i cm — 2(i.^.44 qcm 
betrug. Die Bruchfestigkeit des Holzes zu bSl kg 
pro qcm angenommen, war die das Schiff in Bewegung 
setzende Kraft ."l! ' ; l 557 — 147.84 t. der 
Reibungskoeffizient bein) Beginn des Ablaufs, das 

gesamte Abiaufgewicht (Schiff mit Schlitten und 



allen Befestigungen) mit 10 567 t angenommen — 
Ü.0393; nämlich 147.84 t = 10 567 t [0.052963 — 
(0,03903 X 0.998596)1 oder 

P = \V (sin (■> l cos h\ 

Die folgende Tabelle giebt Aufschluss über das 
verbrauchte Schmiemuderial: 



Schmiermaterial 



kg pro qm kg pro qm 
Gewicht 1 Druck- Iderniueo 
in kg 'flldie der ANiuf- 



Talg 7 37.5 16.1)38 1 5,'tH7 

Schmierseife .... 454 I 1,039 0.986 

Flachssamen .... 340 0,781 , 0.737 

Specköl 1 416 3.255 3.070 

Stangenseife .... 363 0^834 0,780^ 

Total . . . ... "9 948~|~22;847~i 21,576 

Stangenseife wurde zuerst auf die Bahnen 
geschmiert, darauf der Talg und das Specköl, nach* 
dem sie erhitEt und Im Verhiltnis von I 1 Specköl 
auf .^2 kg Talg gemischt waren, zuletzt kam die 
Schmierseife, vermischt mit dem Flaclissamen. Die 
durchschnittliche Dicke der Schmierschicht betrug auf 
den Ablaufbalmen 13 mm, auf der Unterseite des 
Schlittens 3 mm. 

Die nach Beobachtungen hom Stapcllauf ge- 
machten Berechnungen ergaben eine sehr gute Ueber- 
einstimmung der Ergebnisse mit den vor dem 
StapeOauf Berechneten. 
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Berechniingsergcbnisse 


tii < 


- = ^1 






2 


3 






Abiaufeewiditt . 


9614.976 


9732,84 


993.S.04 


10160,6 


10160.6 


Schwerpunkt 












hinter Mitte m . 


2.481 


3,103 


3,475 


2.896' 


2.926 


Tiefgang vom m 


2.997 


2.905 


2,893 


3.139 


3.161 


« hinten . 


. 4.301 


4.4S0j 


4.587 


4.481, 


4.420 


„ mitld . 
Avttrieb beiniAin- 


3,648 


3^76 


3.740 


3,Bt0j 


3.792 










flchwimiiien t . . 


7173,38 


7300.39; 


751834 


7620.45. 


7539.17 


Dmck auf Vor^ 


1 








kante-Schlitten t 


3441.59 


2432,4.=> 


i41(.,l<i 


25(0.15 


2^31.44 



Zum Veiglddi sind im Folgenden die Stapellauf- 
angaben für eme Rdhe von bekannten grossen 

Schiffen gegeben. 



Name 


Ablauf- , 
gewicht tj 


Quellenangabe 


Lcitic und Ccdric . . 


I » 486 


Reederei 


Kaiser Wilhelm II. . . 


II 218 < 


Erbauer 




10660 ' 


Techn. Presse 


Deutschland .... 


9 301 


Erbauer 


Kronprinz Wilhelm . . 


8 950 1 





Stapellaufdalcn des Schnelldampiers .Kaiser 

Wilhelm U". 
Schiffsgewichl heim Ablauf, Schiffs- 
körper und Maschine ...... 10 576.46 t 

Gesamtes Abiaufgewicht 11 218.32 , 
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No. U. 



Systonscbwerpunkt des Schiffes mft 

Maschinen vor Mp 94,39 Ol 

Systemschwcrpunkt des gesamten Ab- 

laufgewichtes vor Hp 94.77 „ 

Systemschweq>unkt des Schiffes mit 

Maschine Ober Oberluuite Kiel . . 9,41 .. 

Linge über alles • . . 213,34 ., 

„ des Schlittens 183.95 .. 

der testen Ablauflnlmen . . . 195.00 .. 
Breite des Schlitlei» «uf 101,% m 

von vorn 1,40 „ 

Breite des Schlittens auf 82 m dahinter 1.09 „ 
Abstand zwischen den Gleitbahnen des 

Schlittens querschiffs 7,01 „ 

Neigung der Ahlaufhahn 1:18,1818 

.. des Kiels gleich der der Ab- 

laufbahn 1:18.1818 

Wassertiefe hinter dem Ende der Ab- 
laufbahn ll.üUm 

Wassertiefe Ober dem Ende der Ab* 

hmfbahn 2.08 

Zill uckjjelejjte F.ntternung. bis der 

Systemschwerpunkt das Ende der 

Ablaufbahn erreicht I02.l() ,. 

Hinteres Perpentikel vor dem Ende der 

Hcllinj; 7.40 ,. 

Zurückgelegte Hntiemung bis zum Auf» 

schwimmen 153,26 ,. 

Schwerpunkt des Auftriebes beim Auf- 

scluvimmen vor Hp 68.24 ., 

Auftrieb beim Aufschwimmen .... '»s.sij.i? t 



Druck auf die vorderen SchUttenenden 1338,15 .. 

Schlittenpallen .... 167.934 .. 

Moment des Eigengewichts bez. auf 

Vorkante Schlitten • . 1034081,7 mt 

Druck pro qm auf die Abiaufbahnen . 24.21 t 
Gewicht von Schiff und Masdiiiien pro 

qm der Ablaufbahnen 23,00 „ 

Anzahl der Schlittenpallen. an jeder 

Seite 1 grosse und Z kleine . . . 
Zeit vom lk-){inn des Ablaufs bis zum 

Freischwimmen Sek. 

Stapellaufdaten der Dampfer „Kronland" und 

„Finnland', 
gebaut von William Cramp & SonS in Philadelphia. 



1. Abiaufgewicht des Schilfes. . . . 7787.08 t 

2. Gewicht des Schlittens 162.57 .. 

3. Sonstige Ahlauf^cwidlte 5«). MO .. 

Oesamt-Ablaufgew iclit «000,55 „ 

Das Gewicht unter 3 setzt rieh wie folgt zu- 
sammen: 

Klampen 0..10 t 

: Anker 6.10 .. 

Ketten «»,75 „ 

Absteifungen und dgl 28,45 ., 

Taue, elektrische Drihte und dgl. . . 1,32 „ 

Werkzeuge U8W 1,52 „ 

Schmutz. Abfälle und V erschiedenes . 3,15 .. 
Altes Eisen. Bolzen, Schrauben. .Niete 

und anderes mehr 3.56 „ 

Kohlen , . . . 2.74 ., 



Znsammen 56,89 t 



Seit« Mft. 



Tiefgang nach dem Stapellauf vom . 3.18 m 

, • « - hinten . 5.70 „ 

. • > I. im Mittel 3,87 

SteuerlastigkeH 1.40 . 

WasservenMngung 7H4.i.qk t 

ä 1,01386 cbm 

Gewicht 7843,98 t 

Die allp;emeuien Ablaufdaten iSeser beiden Schiffe 

sind folgende; 

Neigung des Kids 0,047 mp.m 

.. Helling 0.057 . > , 

Länge der Ablaufbahn 145,39 m 

hinter Hp. . . 14.02 , 

.Nhstand zwischen den .Mitten der 

Hellinge am oberen I£nde .... 5,54 , 

Abstand zwisdien den Iftttten der 

Hellinge am unteren Ende . . . . ^ '>4 , 

Breite der Ablaufbahn 1.22 

des Schlittens 1.07 

Niedrigster Wasserstand über dem Ende 

der Helling 0.3b 

Höchster Wassenfand über dem Ende 

der Helling 2.13 , 

Berechneter System-Schwerpunkt hinter 

^\itte Schilf 3.05 

Berechneter System-Schwerpunkt über 

Kiel 8,23 

Berechneies Pumpen des Schiffes vom 1.46 « 

Berechneter Anftrichbeim Aufschwimmen 5786,46 t 
Druck auf die vorderen 

Schlittenenden 1935.59 t 

Berechnetes Ablauf-Deplacement . . . '122.0') t 



Die folgende Tabelle zeigt den Druck auf die 
'. iirdcrjn S^lilittenenden heim ins Wassergieiten 



über der Helling 


Hcrcchnctcr Druck 
auf Vorkante Schlitten 


0 m 


719,37 t 


(),oy m 


873.38 . 


12.19 , 


1021.14 . 


IH.3M , 


1188.79 . 


24..W , 


1336.12 » 


.MI.4H . 


14S.S.53 . 


36,58 . 


1643,99 , 


42.67 . 


1793.35 . 


IS.:: „ 


10.15.5*) , 



Das Hnde der Bahnen ist daher einem Maximal- 
druck von 719.37 t oder 359.68 t pro Seite unter- 
worfen. In Wirklichkeit betrug heim .\hlaul der 
. Kronland " bei nur 1,68 m Fluthohe anstatt der an- 
genommenen 2.13 m. der Drack auf das Ende der 
Bahnen 1026.22 t oder t auf jede Seile. 

.\ufttiebsmoinente bez. auf l nterkante Ablauf- 
bahn idem Kippen entgegenwirkend! : 

Systemschwerpunkt über Unterkante Ablaufbahn 
oder zuiückgclegtc Strecln . . OS. 40 m. 84940 mt 
„ ,. „ . . H>6.*>s .. 53.120 ., 

.... 1 15,82 ,. 45570 ,. 
„ . . 121,92 » 50840 .. 
Im Augenblick des Aufechwimmens . . 78120 ., 
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Ablaufsgeschwindigkeit: 



Vom Schiff zurflck- 
gel^er W«g in n 



15.24 m 
45.72 ., 
76.20 „ 

106.68 

137.16 „ 

167.64 



Zeit 



n 

18-/« 
22V3 

26'/, 
32 

i7V. 



Sek. 



Stapellaufdatcn der Schnelldampfer „St. Louis" 
und ,St Panl" gebautbei William Cramp & Sons 
in Philadelphia« 





.St. Loa 


b- 


.St. Paul" 


Gewicht des Stalilkörpers . . . 


.'>'W8,54 t 


5614,75 t 


„ der Farbe 11 des Zementes 


44.71 




48.77 , 


. des fertiget! Molz Werkes . 


370,8b 






der Ausrüstuti^ .... 


68.08 




162,57 . 


„ Maschnietiaiilage . . 


.m,lb 


n 


386M . 


„ Leute an Hurü u. des 








Bilgewassers 


7.S,19 




.50,80 . 


Sonstige Ablaiifgcwichte .... 






60,% . 




MW.,S7 








2.87 


ni 


2.<}7 m 




4.b5 




4.77 . 




3.76 




3.87 , 


1,78 




1.80 . 



betrug 



mt 



Die Neigung des Kiels und der Helling 
0.057 m für 1 m. 

Stapellaufdaten für die Postdampfer .Siberia" 
und „Korea", 

gebaut von der Newport News Schiffbau- und Trocken- 
dock-Gesellschaft in Virginia. 

Auftrieb hc-iin Beginn de» Auf- 

schwimmens 5151.42 t 

Druck auf Vorkante SchUtien .... 1 292.43 
Moment des Hiiicngewichts bex. auf 

Vorkante Schlitten 44U09b.ll 

Systent-Sdiwerpunkt hinter Vorkante 

Schlitten 

Durchlauiener Weg bis zum Üeginn 

des AubchwimnieRS 

Drehpunkt vor dem Ende der Helling 
Tie^iang des Schifiköipers beim Be< 

gfiin des Aafschwimmens .... 
Wassertiefe unter dciti Hintercndc des 

Schlittens beim Beginn des Auf- 

achwimmens 

Durdi Füllen des hinteren Trimmtanks wurde 
Das Moment des Eigengewichts bez. 

auf Vorkante ScUitlen 480500 m t 

Der Auftrieb beim Dq;bin des Auf- 

schwimmens 57U2. 13 t 

Die durchlaufene Strecke bis tarn Be- 
ginn des Aufschwimmens .... 
Der Drehpunkt vor dem Ende der 

Helling 

Tiefgang de; Schiffes beim Beginn des 

Aufschwimnicns 



68.40 m 

142,65 „ 
21.18 .. 

6.04 



8,10 



147,52 ro 
26,06 ., 



Wassertiefe unter dem Hinterende des 
Schlittens beim Beginn des Auf- 
schwimmens 



8,10 t 



.Korea* .Siberia" 



Datum des Ablaufs 

Brutto-Ablaufgewfcht 

Ablauf • Gewicht von Schiff und 

Maschine 

Druck auf Vorkante Schlitten . . 
Durchlaufener Weg beim Bccinfl 

da Aufschwimmens 

System ® hinter Milte der Länoe 
Hinterer Tiefgang des Schiffes beim 

Beginn des Aufschwimmens . . 
Wassertiefe unt Hinterende Schlitten 

beim Beginn des Aufschwimmens 
Wassertiefe über dem Ende der 

Helling 

Ablauftie(gang. vorn | ^^^^ 

: ÄttelJ^»«"«« 
Druck pro qm anf die Bahnen . . 

Kielneigung 

Hellingneigung 

lünge des Schlittens 

der Ablaufbahnen . . . . 

Entfernung von H P bis zum Ende 
der Helling 

Qrundhellitig am H P unter Mittel- 
wasser 

Kiel am H P über Mittelwasser . 

Breite des Schlittens 

. der Ablauf-Bahnen. . . . 

Abstand der Ablauf-Bahnen von 
Mitte zu .Mitte 

Quemeigung der Ablauf-Bahnen . 

Entfernung der Vorkante Schlitten 
vorn V P 

Bruttu-Rcgistcrtonneqgehalt . . . 

Netto- « . . . 

Länge über allea 

Länge »w. Perp. 

Breite 

Seitenhöhe 

Projektierter Lade-Tiete«V . • ■ 



23. 3. Ol 1 19. 10. OL 
7380.66 t I 7711.90 t 



7045,36 „ 
12.51,91 . 

1461,00 m 
3^99 . 

M2 . 

8.02 . 



737f),oü . 
1 422.48 . 

149.96 m 
4,23 

6^40 . 

8.23 . 



2.61 . 

2.45 , 

4,66 . 

3.56 . 

24.13 t 
0.042 
0.052 



2.30 
2. 4M 
4,95 
3,72 
25,22 
m pro I tn 

143.26 m 
310J1 . 



42.06 . 

0,42 » 
I.4S . 
1.07 , 
1,37 . 

0^1 m pro I 

34.38 01 
11481.48 
7402.00 
174.17 tn 
167.64. 
19.20. 
12.43. 
8.23. 



6.30 



Stapellaufdatcn der Dampfer .Shawmut*. 

»Tremout". „.Maine". „.Wissouri ", 

gebaut von der Maryland Steel Company in Sparrows 
Point. Maryfand: 

Aufb-ieb beim Beginn des Auf- 
schwimmens 3I4«<.79 t 

Druck auf \orkante Schlitten .... 1427.56 . 

.Moment des Eigengewichts bez. auf 

\ ork Schlitten 293973.62 mt 

Durchlaufener Weg bis der System- 
Schwerpunkt dm Ende der Hdling 

erreicht hat 121.31 m 

Durchlaufener Weg bis zum Auf- 
schwimmen 125.88 . 

Länge des noch i'jher den Helgen be- 
findlichen Schlittenstücks 76.81 . 

Breite der Ablaufbahnen 0,80 . 

Mittlerer Tiefgang des Schiffes . . . 2,67 . 

.Max. Ablauftiefgang bis Unterkante 

Schlitten Ö.I3 , 
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Datum des Stnpellaub . 

Brutto AblaufgL'wtcU 

Tie^ttw hiiit«» bdm B^jinn des Aufschwimmcns 
Wuserfiefe iber dem Ende der Helling .... 

AUniftielfMig vonie 

n hinten 

im JMitlel 

ÜTvek pro qm auf die HeUing 

Bnittor^liteTtonnefligtlMtt . 

Netto 

Lange zwischeH Perpentflcehi 

Breite 

Seitenhöhe 

Projektierter LadetieiRang 

Neigung des Kiels pro m 

der Helling pro m 

Breite der Ablaufbahnen 

Abstand der Ablaufbahnen von Mitte zu Milte . . 

Quemcigune der Ablaufbahnen 

Länge des Schlittens 

, der Abiaufbahnen 

Ende der , hinter HP 

Voricante Schlitten vor VP 



OlluWIllUl 


I r*> tnnnt 

1 1 ClllUlli 




Missouri 


21 12. Ol. 


7. 5. 02. 


II. 2. 03. 


20. 8. 03. 


4470,66 t 


4877,09 t 


5720.42 t 


6045.56 1 


8,2.) m 


8,36 ni 


«..S.) m 


8.61 m 


2.44 , 


2.59 , 


2,59 . 


2.74 . 


2.10 . 


2.21 , 


2,52 » 


2.67 . 


X\t> . 


.^.45 . 


331 . 


3.% . 


2,tii , 


2.83 . 


3.16 . 


3.32 . 
27,65 t 


20.11 t 


21.86 t 


26.01 t 


«*760,27 . 


9764»,27 . 


7S38,4.S . 


7538.45 ,. 


6294.4«» „ 


62<M.49 , 


5158.94 , 


5158.94 „ 


146,74 m 


14H.74 m 


149,35 m 


149.35 m 


17,68 . 


17,(>H . 


17,68 . 


17.68 . 


12,19 . 


12.19 , 


13,11 . 


13.11 .. 


8.50 , 


8,50 . 


8.58 . 


8.5« » 




OkOI4 (Missouri 0.015) m 






0,018 m 






».19 


m 






6.10 








0,042 


- pro m 






137.16 








195.07 


m 






48.76 


m 






9.U 


w 





Die nachstehende Tabelle und zwei in nächster [ ist ein Schiff wie ..Minnesota" und ..Dakotah" mit 
Nummer folgende j^cben .\ufscliluss über den Kinfluss I einein Abiaufgewicht von 10 000 t engl, oder 
von gewissen angenommenen Veränderungen von \'cr- 1 10 160,6 t zu 1000 kg gpwihlt. 
hältnissen beim Stapeliauf. Als Rechnungsbeispiel j 

Tabelle A. Einfiusc der Verschiebung des System - Schwerpunicts bei gleichbleibendem Deplacement. 



Üeplacemeot l 
= 10160,6 t j 

Sylt. • Schwerpunkt 1 
von Mitte -Schiff 'm) ■ 9.14 

MonMfltd.BiKL-nKCW. 
besital. aul Vörie. 
Schlmen (ml) . . . 721277 

Depl. beim Bcgbin 



Venchlebung nach vom 



7,62 6.10! 4,57 



736777 



792267' 767777 



6388.48 6553.596718,697 



3772.12 



3607,01 '3441 ,90 3271.71 



d. Anbdiwbmneas 

<t) 6223.37 

Drude auf Voricante 

ScMWenft). . . 3937,23 
Ihuck anf Voikante 
Sdilhteo.ebieSeite 

(t) 1968.62 

Dmck auf Voricante 
Sehmteii in % Oes 

Ablaufgewichts . 38,75j 37.13 35.50 .13.88 
Tiefgang im Augen> ■ ' 
Auf- 1 

6.15 6,21 



3,05 
783277 
6883,81 



1886.0611803,51 1720,95 



bück des #iui- i 
«cfawhnmens (m) . 6.02! 6.08 
Ve(Mihfä>ungd. Auf- ' ; 
Sdnrimmp. segen 
d.eirta pi]ech. Punlct , ' 
b. Mittacfaifbiage d. 
%BL-Schwerp.(m) . 6,7 , 5..<i9 



4.47, 3.35 



1635,86 
32.25 



Mitte 
Schiff 



1.92 0 



Versdiiebnng nach hinten 



798777 



814277 



1.52 3.05 



829777 



'I 



7048.92'7204,03 7379,1 4 

3111,68 2946,57 2781.46 

I 

I55534| 1473,29 1390.73 



30,25 29.0 



6.27 6.34 6,40 



2.14 1,12 0 



27.38 
6,46 

1.12 



845277, 860777 



6,05 7.62 

I 

8762771 891777 



7544,25 7709,36 7874.47 



9.14 
907277 



8039,588204,69 



2616.36 245l.25|2286.14-2121.03 1995.92 



1308,18^1225.62 1143,07 1060.51 
25,75 
6.53 



2,14 



24,13 22,50 20,88 

I I 



977.96 



19.25* 



6,59 6,66' 6.72 6.78 



3.35; 4.47 5,591 6.7 
(Portsetzung IMgL) 



Lage des Schiffbaues in den Vereinigten Staaten 
zu Beginn des Jahres 1904. 



Eine Vereinigung, der man im 
Jahre sehr viel Beachtung geschenkt hat. ist die 
.United States Shipbuilding Company", die im 

Sommer l*>02 orj^anisicrt worden i.st. Sie umfasst 
5 Werften, nämlich die „Lnion Iron Works"", .liath 



Von Ernst A. Hediiu 
(Schioss von S. 467.) 

verflossenen | Iron Works 



..Rastern Shipbuilding Company", 
„Crescent Shipyard" und „Horlan & Hollingworth 
Co.": ferner ein Stahlwerk nebst Oeschützgicsserei. 

die ..Methlchem Steel C()ni:^;inV. eine I'ahrik zur Er- 
zeugung von liiscnbahnmatcnal und die ..tiydc 
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Windlass Conipany- . Bath Me. Die (künder hoben 
hervor, dass sie durcii diesen Zusammenschluss in 
den Stand jjesetzt seien, auf Ihren eigenen Werken 
Fahrzeuge aller Art zu bauen und dass sie bezüglich 
des Materials von fremden Werken vollkommen un- 
abhängig seien: ausserdem sollte dne Ersparnis <fa- 
durch erzielt werden, dass jede einzehie Werft sich 
dem Bau einer besonderen Schiffstype widmet. — 
Das klingt alles recht schön und Utte sich wohl 
auch mit Vorteil durchführen lassen, wenn nicht bei 
der Kapitalisierung des Trust und beim Einlösen der | 
Werke Schwindel getrieben worden wäre. Die ' 
Gründer hatten eine Direktion eingesetzt, die das i 
Aktienkapital bis auf 80 Millionen Dollars hinauftrieb, 
wobei natürlich kein Gewinn mehr zu erzielen war 
und das Geld der Aktionäre wanderte zum grössten 
Teil in die Taschen der wenigen Eingeweihten. 
Nach einer dreivierteljährigen Wirksamkeit stellte 
sich Mangel an Betriebskapital ein, die Aktienbesitzer 
rochen Lunte, der Trust geriet in Konkurs und ein 
Prozcss. wobei recht unerquickliche Dinge an den i 
Tag kamen, war die Folge. Einige der Werke, f 
welche dem Trust angehörten, wurden geschlossen. | 
andere durften bis zur Klärung der Angelegenheit keine , 
neuen Bestellungen annehmen, ja, selbst ausserhalb 
der N'freinigun^ stehende Werften rrr.issten für deren 
i-"ehlcr büsscn, indem sich iiir Kredit verringerte. 
Dies und die Schwierigkeiten mit den Arbeitern so- 
wie die schlechten Zeiten im allgemeinen hat 
mdirere Sdiiflbauansfalten gezwungen, ihre Tätig- 
keit, wenn auch nur vorühcr^a'hend . einzustellen. 
So wurden beispielsweise in New York und Um- 
gegend nicht weniger als 5 Werften stillgelegt. Be- 
richte über I-allissements und eini^etretene finanzielle 
Schwierigkeiten kamen auch aus anderen Teilen des 
Landes und es ist klar, dass recht biikl kräftige 
Massregeln ergriffen weiden müssen, wenn nicht die 
amerikanische Schiffbanindushrie ganz und gar zu- 
grunde geben soll. Dass man es nicht so weit 
kommen lassen wird liegt auf der Hand, denn die 
Vneinigten Staaten mflisen, um ihre nach dem 
spanisch-amerikanischen Krieg begonnene Kolonial- 
politik aufrecht eriialten zu können, eine starke 
Flotte und die nötige .Anzahl von Schiffswerften 
haben, um erstere bauen und instand halten zu können. 

Bei dem Wunsch nach einer „greatcr navy** 
ist CS recht wohl niüj^licli. dass die Vereinigten Staaten 
Deutschland als ihren künftigen Gegner im Auge haben, 
und dn Vergieieh liegt um so nlher. als diese 
beiden .Mächte zur See gegenwärtig ungefähr gleiche 
Stärke besitzen und beide bestrebt sind, in der An- ' 
Schaffung von neuem Seekriegsmaterial gleichen , 
Schritt zu halten. Es ist dabei recht auffallend, dass 1 
die Amerikaner, die sich doch auf anderen Industrie- i 
zweigen durch Schnelligkeit und l-)illi.ykeit der Arbeit ' 
auszeichnen, gerade auf diesem Gebiet den kürzeren | 
zu ziehen scheinen. Das beruht aber zum grossen 
Teile darauf, dass sie im Schiffbau, wo so viele 
verschiedene Arbeiten vorkommen, unmöglich die- 
selbe Spezialisierung und Arbeitsteilung anwenden 
können, wie bei der Massenfabrikation anderer Artikel, 
in der gerade ihre Stärke liegt. 



In Deutschland wird die Ausgestaltung der Plotie 
nach einem im voraus festgesetzten Programm und 
mit militärischer Pünktlichkeit betrieben, während in 
dem republikanischen Amerikn zu viele und zu ver- 
schiedene Meinungen geltend sind und ausserdem 
das ZusammenarbeHen der Regierung mit den Privat- 
werften ein recht schlechtes ist. Die Pläne für die 
neuen Kriegschiffe werden in den Vereinigten Staaten 
oft nur ganz oberflächlich ausgearbeitet und bei 
weitem nicht mit deutscher wissenschaftlicher Gründ- 
lichkeit, was dann eine .Menge von Aendcrungen 
während des Baues zur Folge hat. wodurcii dieser 
selbst m die Länge gezogen wird. Dazu kommt 
noch der Umstand, dus es schwierig ist, taugliche 
Konstrukteure im Dienst der iMarinc zu halten, was 
wiederum darauf zurückzuführen ist, dass die \'or- 
liebe des Amerikaners für den Wehrstand nicht staric 
genug ist, um ihn darin festzuhalten, und gdr dann, 
wenn er glaubt, in der Privatpraxis bessere .-Xus- 
sichten zu haben. Bei einigermassen guter Kon- 
junktur ist es fast unmöglich, das Material inner- 
halb der vorgeschriebenen Zeiten zu erhalten und 
ausserdem hält es recht schwer, brauchbare .-\rbeiter 
für den Schiffbau zu bekommen: beides zusammen 
aber hat zur Folge, dass die Bauzeiten für die 
Kriegsfahrzeuge in .Amerika oft mehr als doppelt 
so lang sind wie ursprünglich angenommen. Die 
amerikanischen Kriegsschiffe stehen daher im Ver- 
hältnis zu ihier (kösse in konstruktiver Hinsicht 
hinter den detitsdien niröck. Diese Mingel m der 
Konstruktion der Kriegsschiffe werden indessen nach 
und nach verschwinden und Amerika wird ver- 
möge seiner grösseren finanziellen Hilfsmittel im 
Laufe der Zeit Deutschland leicht einholen können 

Als besonderen ürund für den Schufbau 
und zwar einen typisch amerikanischen, ist die 
Regsamkeit, welche an den „grossen Seen* herrscht, 
anzusehen. Auf den letzteren findet bekanntlich ein 
lebhafter Schiffsverkehr statt und da die Güter, die 
dort verfrachtet werden, fast ausschliesslich aus Erz, 
KoMe und Gehvhle bestehen, so haben sidi ganz 
eigenartige, gerade für diese Zwecke geeignete 
Schiffstypen herausgebildet. Die hier zurzeit ge- 
bräuchlichsten Lastdampfer haben 5 bis bOO t totes 
Gewicht, die grössten 10 000 t. Die Maschinen 
sind in dem Achterteil der Schiffe untergebracht. 
Letztere hesil/en einen grossen Laderaum, der mit 
zahlreichen sehr weiten Lodien versehen ist. um 
ein schnelles Löschen und Bdaden zu ermöglichen. 
Die Matcrialstärke braucht natürlich nicht so be- 
deutend zu sein wie bei den Ozeandampfern, und 
es sind auch viele Spezialkonstruktionen angewendet 
worden, um die Baukosten bis auf ein Minimum 
herabzubringen. Ein mit Vorliebe angewendetes 
Profil ist das L"-ISiseii, das in vielen 1-ällen Winkel- 
und Blechkonstruktionen ersetzen kann und ohne 
Zweifel viel billiger als diese ist. Da gewöhnlich 
A .=1 gleiche Fahrzeuge auf einmal bestellt werden, 
so können sie billiger und vorteilhafter ausgeführt 
werden. 

Der Schiffbau liegt hier zum grössten Teil in 
den Händen einer Vereinigung, der .American Ship- 
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building Company" die 7 Werften umfassf, die sich 
in Buffalo. N-V. ; Cleveland, Ohio ; Lorrain O., 
Chicago, in.: Detroit. Mich.; Bay City. Mich, und 
Superio, Wis. befinden. Ausserhalb des Trust stehende 
Werften sind: Craing Shipbuiiding Co.. Toledo O.. 
Jenks Shipbuiiding Co., Port Huron Wich, und eine 
erst vor einem .lahre gegründete Werft, die üreat Lakss 
Engineering Co. ; Detroit. .Mich. Alle genannten An- 
lagen sind vollkommen modern eingcriclitet und 
arbeiten nach besonders billigen Methoden ; hier sind 
auch viele der fetzt allgemein geintudiiiehen aiheits- 
sparenden .Maschinen zuerst angew endet worden. So 
waren beispielsweise diese Werften die ersten, die 
Presshiftwerlczeuge im grossen .Massstab verwendeten. 
Aber selbst diese Finnen haben mit den schlechten 
Zidtai m Icämpfen und gegenwärtig sind nur 25 
Fahrzeuge im Werte von <'7it .soo Dollars im Bau 
begriffen gegen b2 Fahrzeuge im Werte von 
13 491500 Iktllars im Vorjahre: neue Bestelhmgen 
müssten rasch eingehen, um die Schiffbauanstaltcn 
in den Stand zu setzen, die .\rbeit aufrecht zu erhalten. 

Auf der kanadischen Seite .sind ebenfalls i Werften 
und eine neue kleine Anlage bei Niagara, die ,.Cana- 
dinen Shipbuiiding Co.". welch letztere von einem 
schwedischen Ingenieur, Herrn .X. .Angström, geleitet 
wird. Kriegsfahrzeuge werden an den Seen nicht 
gebaut; einige Dampfer sind zwar für den trand- 



I atlanti.schen Verkehr geliefert worden, allein die Er- 
fahrungen, die man damit gemacht hat, waren nicht 
derart, um auf dem eingeschlagenen Wege fortzu- 
fahren. 

Jeder Schwede, so meint \'erfasser zum Schluss. 
der einigermassen mit den Schiffahrt- und Schiffbau- 
verhältnisaen an den meriiianiachen Seen vertraut 
ist. wird ohne' weiteres auf den Gedanken kommen, 
dass man etwas Aehnliclies mit\'ortcilauch in Schweden 

1 schaffen könnte. Die schwedische Hin- und Ausfuhr 
ist zum grössten Teil auf einige wenige Mat^alien 

I beschränkt, in der Hauptsache werden Holz und Hrz 
ausgeführt und iteinkohic eingeführt. iJic hierfür 
geeignetste Schiffstype Hesse sich leicht ermitteln und 
hat man sie einmal festgestellt, dann müsste man 
daran gehen, solche Fahrzeuge in einigen Normal- 
grössen auf einer oder mehreren schwedischen 
Werften zu bauen, die eigens für den Bau solcher 
Schiffe einzurichten wiien. Bhi patriotisches Mit- 
wirken der schwedischen Reedereien würde die Durch- 
führung des Planes wesentlich forden. Wie die 
Sachen jetzt liegen, muss es für Schweden betrübend 
sein, zu sehen, welche geringe Anzahl von Schiffen 
im Lande gebaut werden und welchen Platz Schweden 

I in der Schifrliaiistati.stik eimiiiimt. indem es erst weit 
hinter seinen mit viel geringeren Hilfsmitteln ausge- 

I rüsteten Nachbarn. Norwegen und Dinemuk, kommt. 



Querfestigkeit von Scliif[en. 

Von J. Bruhn. 
rSchluss von S. 477.) 

Den vorstehenden Rt\: Im uii^an i^-t wie itülicr ati- Stützenreihen angenommen werden unter Beibehaltung 
genommen ein Eindeckschiff mit einer Stüizenreihe und der übrigen Annalimen, so sind nur geringe Aenderungen 
mit einfachem Boden zu gründe gelegt. Sollen zwei in der ausgeführten Rechnung nötig, um dieaeDw für 

Tabelle XVni. 



Rin Deck, einfacher Boden und zwei Reihen Stützen. 



No. 


Momente 


1 


M 


1 Py 


Qx 


S 


h + v 


H + V 


C 


F 


0 


4- 1 ' - 0,0 


. — 0.0 


+ 0,00 










113 


1 


1 0.1 


0,0 


0.65 










113 


2 


J 1 0,3 




'i- 2.(>2 










113 




1 • 0.6 




1 .S.OO 










113 


4 




1.0 


i.j,.? 


- - 10,4') 










/n3 

1246 


5 




5.5 


1 5.0 


; 10.70 




-f 0.0 






2 16 


6 




10.(1 


1 .=i..s 


~ lo.qo 




0,4 






2 16 


7 


I 


M.5 


15,8 


■j- 10.90 




3.5 






246 


8 




10.0 


15.8 


H- 10.90 




11.7 






246 


q 






15.8 


I0.<»0 




27.8 






246 


10 




28.0 


15,8 


-j- 10.40 


-j- ü.o 


54,2 


— 0,0 


d-- 0,0 


246 


1 1 




31.7 


13.4 


-f 5.00 


1.1 


87,8 


0.7 


37,5 


1040 


12 




.^2,7 


q.o 


7. .SO 


4.8 


114,9 


10,1 


102,0 


14.W 


13 




.^2.S 


•4.5 


■ 21.20 


10,8 


148.7 


33.3 


171.0 


160O 


14 




.^2.'t 


o,tt 


— .?h.00 


22,4 


1')<».0 


70,5 


2 10,0 


2000 


15 




32.4 


0,0 


— 55,00 


37,9 


206.1 


119,0 


307,5 


2470 


16 




33.0 


0.0 


— 75.40 


56.4 


343.6 


180,0 


375,0 


3150 
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Tabello XIX. 
Ein Deck, Doppelboden und eine Stützeardbe. 











Momente 










No. 






































1 




M 


Py 


Ox 




S 


h + v 




c 


p 




0 


+ I 


— 0.0 


— 0,0 




- 0.00 










1 13 


1 


0,1 


6.1 




- 0.65 










1 1 3 


2 




0.3 


12.2 




- 2,62 










1 13 


3 




0,6 


18,3 




- 5,90 










1 13 


4 




1.0 


24,4 


+ 10,49 










1 1 13 
1 246 


r> 


1 5.5 


24.0 




- 10.70 




-f- 0,0 






246 


6 




10.0 


24,8 


-j 1Ü,9Ü 




0.4 






246 


7 




14,5 


24,8 


+ 10.90 




3,5 






240 


8 




19,0 


24,8 


J 


- 10.90 




11,7 






246 


9 




23,5 


24,8 




- 10.90 




27,8 






246 


10 




28.0 


24,8 


-j- 10,90 


+ 0,0 


54,2 


— 0,0 


zt 0,0 


246 


II 




31,4 


22,5 


4- 5,00 


1.0 


85,2 


0.7 


37.5 


2330 


12 




32.0 


18,1 




- 7,50 


4,4 


107,0 


10.1 


102,0 


5050 


13 


1 32.0 


13.6 




- 21.20 


10.4 


M0.2 


33,3 


171.0 


6680 


14 




32,0 


9.0 




- 36,9ü 


21.9 


190,0 


70.5 


240.0 


7850 


15 




32,0 


4.S 


— 55.00 


37.4 


256.5 


119,0 


307.5 


8800 


16 




32,0 


0.0 




- 75,40 


55.9 


333.4 


180,0 


375.0 


11850 


die neuen Bedingungen zu verwenden. Da 


dann in 


SUHzenmittc verschoben werden. 


Die .Momente unter 



der Mitte des Schiffes keine Stützen sind, so kann 
dort auch keine Querkraft auftreten, und die ange- 
nommene Qnerkrafl Q muss de^lb nach der neuen 



diesen Bedingungen sind in Tabelle XVlll eingetragen, 
woraus SU ersehen ist. dns es genau diesdben sind 
wie in Tabelle XOi mit Ausnahme der Q x-Werte. 



Tabelle XX 
Zwei Decks, Doppelboden und eine Stützenreihe. 



No. 



Momente 



M 



Py Qx 



M 



Py' (yx* 



h + v H + V 



II 
1 
2 
3 



5 
6 



— 0.0 
0,1 j 
0,3 
0,61 

1.0 i 

5.51 

10,0 ! 



0,0 
6,1 i 
12,2, 
18,3 

24.4 

24.6 I 
24.81 



_ I ^ + 0.00 

— ; - I 0.52 

— — I 2,08 

— : — j 4,67 

— , — i 8.30| 

— : — 8.45 

— ' — 8.60 



— +0.4 1 



65.2 
65,2 

65.2 
')5.2 
1 05.2 
\I66,0 

166 
166 



a 
b 
c 
d 
e 



I 



- :+ 



'- 0,0'- 

0,3 . 
0.61 
1.0 



0,0 
6.2 
12.4 
18,6 
24.8 



0.00 
0,55 
2,19 
4,94 
8,781 



- , - !+ 



0,0 
3.2 i 
13.0 
29,2 
51,6 



I 13 
I 13 
113 
113 
113 



6 
7 
8 
9 
10 
I 1 
12 
13 
14 
15 
16 



10.0 
14,5 
19,0 

23.5 
28.0 
.^1.4 
32,0 
32.0 
32,0 
32.0 
32.0 1 



24.8 
24,8 
24.8 

24,8 
24.8 

22,5 ' 

l»J 1 
13,61 

9.0 
4.5 , 

0.0 i 



1.0 
5.5 I 
10,0" 
14..S 
IM.O 
22,4 
23,0 
23,0 
23,0 ' 
23,0 
23.0 



24.8 
24,8 



1 7.38 
17,381 



- 1+ 



24.8+17,38 

24.8 i I7..?8 ' 
24.8 i-17,.i8; 

22.5 -{11,30 
18,1 — 2,10j 

13.6 —16,40' 



0.4 : 51.6 
3,5+ 51,6 
11.7+ 51.6 



+ 



9,0 
4,5 



— 32.*>0 
-51.10 



0,0 1— 71.60 



(t.o 

1.0 
4,4 
10,4 
21,9 
37,4 
55.9 



27.8 ; 
54.2 i 
85,2 I i 
107,014 
140,2'- 
1"'0.<1 - 
256,5 
333.4 



51.6 
51.6 
41,5 
17,6 
17.9 
- 63.1 
— 1 17,0 
—180.0 



- 0.0 
37.5 
102,0 
171,0 
240,0 
307.5 
375,0 



166 
166 
166 

166 
166 
23.iO 
5050 
6680 
78.S0 
8800 
11850 
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Die Tabellen XIV. XV. XVi und XVU müssen nun natür- 
lich auch etwas geändert werden, doch Ist dies nur 

sehr wenig, weshalb diese Tabellen hier nicht wieder- 
gegeben sind. Die Bndresultatc sind in Tabelle V 
Angefahrt, entsprechend den früheren Werten in 
T.'ihelU' !\'. Wird ein Doppelboden eingebaut, 
va!irtnd die übrigen Bedingungen wie im ersten 
Beispiel sind, so muss der letzte Teil der Momente 
in Tat>elle Xlii geändert werden, wie dies durch Ta- 
belle VI geschehen Ist. Da sich die Trägheits- 
momente der Hodeiistficke geändert haben, so müssen 
die entsprechenden Teile der Tabellen XIV bis XVU dem- 
^miss auch geindert werden. Die ZwisdientaMlen 
sind auch hier wieder weggelassen und nur die End- 
resultate tur das Hindeckschiü mit einer Stätzenreihc 
und Doppelt)oden in Tabelle XIX eingetragen. Die 
«Ogenoiniiiene Höhe des Doppelbodens b^ägt 46" 
In der Mftte und 32" an der Seife. Die Bodenstücke 
sind '^„" stark und stehen in einer Entfernung von 
25*. Die Stärke der Doppelboden-Bcplattung be- 
trigt 

l.ässt man nun die zuletzt angenommenen Re- 
tlmgungen bestehen und fügt noch eine Haikenlage mit 
einem Stahldeck ' unter dem Oberdeck hinzu, dann 
kann die Höhe der hohen Spanten von 1 5" auf 1 1 " 
verringert werden. Die Fkiken des Zwischendecks 
sind ab U-Balken Hr X.^' ,"x.i';," ■ " ..„" ange- 
nommen in 25" linticrnung. ' Das Profil der Uber- 
4lecksb8lken wird rerringert auf »"XaV/' -^';2""'/s«''- 
Die Stärke des Oberdecks beträgt Vjo"» dieleidge 
•des Zwischendecks 7j<»"- 

Unter diesen Bedingungen ist es nötig, eine 
neue Oriippe von rnbckannttii N\' \" und Q' in der 
Mitte des Zwischendecks an/imchnicn. also im .\n- 
griftepunkt der Stütze, liinigcs von den früheren 
Rechnungen kann auch hier mit den entsprechenden 
Aenderungen verwendet werden. Die Momente sind 
in Tabelle XX eingetragen. Ik'i der Berechnung der 
übrigen Tabellen ist zu berücksichtigen, dass das 
Tri^eitsmoment des Spantquerschnitts jetzt ver- 
kleinert werden mu.ss. dasselbe gilt auch von dem 
Ohcrdecksbalken. I'erner muss die Ladung verteilt 
werden, da ein Teil im Zwischendeck iinter>^vhracht 
wird. Da wir es hier mit sechs Unbekannten zu 
tun haben, so müssen auch sechs Gleichungen auf- 
gestellt w erden durch entsprechende Rechnungen mit 
4len Faktoren der sechs Unbekannten, wie dies in 
«inem eingehen Beispiel in den Tabellen IX bis XII 
geschehen ist. 

Die Lösungen der sechs Gleichungen sind in 
Tabelle VII wiedergegeben. Daselbst sind auch die 
Biegemomente eingetragen, welche sich durch Ein- 
setzen der Lösungen in Tabdte XX ergeben, auch 



smd dort die Widerstandsmomente und die auftreten- 
den Spannungen für die verschiedenen Teilpunkte 

angegeben. 

Sow cit Mr. J. Bruhn, welcher durch vorstdiende 
umfangreiche Arbeft einen wertvollen Beitrag zur 

Erkenntnis der Festigkeitsverhältnisse von Schiffs- 
körpern geliefert hat. Zu den angeführten Rech- 
nungen sind wohl kaum Erklärungen nötig, da die- 
selben genügend erläutert und übersichtlich angeordnet 
sind. Die auf Seite rechte Spalte angeführte Be- 
merkung, dass der Verlauf der Biegemoinente einen 
Vergleich mit den eintretenden Verbiegungen gestattet, 
gibt jedoch zu Bedenken Veranlassung, da die Kurve 
der Hiegomomente nicht mit der elastischen Linie 
verglichen werden kann, wie aus nachstehender 
Figur zu ersehen ist. welche dem Beispiel Fig. I 
entspricht. 




Bezüglich des durch Fig. 4 dargestellten 
Trägern mit drei Stützen sei auf die Veröffentlichung 
Jahrgang II Seite *>55 dieser Zeitschrift hingewiesen, 
in welcher gezeigt wurde, wie sich bei so einfachen 
Trägem, die schwierige Lösung vun ülcichungcn 
mit sechs Unbekannten auf die einfachere Form der 
Lösung zweier Gruppen von Gleichungen mit drei 
Unbekannten zurückiulircn iasst. 

Die auf Seite I ()7u. f. stattfindenden Besprechungen 

über die Veränderungen in den Biegcmnmente besw. 
Spannungen bei den verschiedenen Melastungen und 
Konstruktionsarten sind sehr lehrreich und auch be- 
deutend erweiterungsfähig, besonders wenn nach 
Rechnungen mit verschieidenen Schiff^breiten bezw. 
Seitenhöhen berücksichtigt werden können, eine Arbeit, 
welche wegen ihres grossen ümfanges aber wohl nur 
für Klasstfikationtionsgesellschafien usw. von ent- 
sprechendem Wert sein würde. 

Durch diesen interessanten Vortrag ist gleich- 
zeih'g ein neuer Beweis von dem grossen Vorteil 

geliefert worden, welchen die .^nwendung des Prinzips 
der kleinsten Arbeit bei den Festigkeitsrechnungen 
im Sciimbau ergibt, und es ist zu wünschen, dass 
dasselbe noch manche Aufklänmg ül>er diesbezügliche 
fragliche Punkte bringt F. Kretzsdimar. 



Die Maschinenanlage des Kreuzers „Argyll". 



\'iiri liiRcnicur II Kühne. 



Engineering \ oni LV.ianuar gibt eine Beschreibung 
der .Maschinenanlage des engll^chen Panzerkreuzers 
„Argyll", welche verschiedene bemerkenswerte Einzel- 
heiten enthilt. In Kürze sei dieselbe wiedergegeben. 



wahrend zum Schlüsse die dem Berichte entnonmienen 
.Abmessungen aufgeführt smd [)ie Maschinenanfage 
besteht, wie bei allen englischen Kriegsschiffen, aus 
zwei Sätzen Vierzylinder-Dreifachexpansionsmaschinen, 
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welche in zwei wasserdichten Ableihingen unter- 
gebracht sind. Bei den Maschinen der englischen 
Marine fällt der Umstand besonders auf, dass sie ein- 
ander im Aufbau und der Anordnung sehr ähnlich 
sind. Dieses hat jedenfalls für eine Kriegsmarine 
grosse Vorteile, denn bei dem oiten Mannschafts- 
wecbsel wird natürlich ein Sichgewöhnen an das 
neue Schiff nm so schneller und besser stattfinden, 
je ähnlicher es dem alten war. Hinc derartige Ein- 
zelheit ist z. B. die Steuerung. Wäliränd wir in der 
deatschen Marine neben der Kulisscnsteuening die 
Marsbcll-, Klug- und .loy- iSchichau-) Steuerung mit 
ihren Abänderungen haben, trifft man auf englischen 
Schifur. n.ir die Kulissensteuerung an, welche, da 
sie in der Handelsmarine ebenfalls fast ausschliesslich 
angewendet wiid. {edem Maschinisten und Heizer 
bekannt und vertraut sein wird. .Mn^ man auch 
durch Anwendung einer Einexcentersteuerung gewisse 
Voitdie erzielen können, so ist die Kulissensteuerung 
jedenfalls am besten imstande, die auftretenden Krähe 
aufnehmen /.u können. 

^e weitere Eigentümlichkeit ist der Umstand, 
dass entgeggu den Oewobnheiten anderer Seemächte 
die Sdiraulwn bei den neueren englischen Schiffen 
nach innen schlagen. Wenn aucli die Frage noch I 
nicht gelöst ist. bei welcher Drehrichtung die Schrauben 1 
einen besseren Wirkungsgrad ergeben, so bringt 
diese Anordnung doch den Vorteil, dass man vom j 
mitfschiffsliegenden Maschinistenstand die Maschine ; 
besser übersehen kann, weil die Qeradführungen nach 1 
der Bordwand liegen. ' 

Die Leistung beider Maschinen zusammen soll | 
21000 IPS bei l.^s rnidrehungen in der .Minute 
betragen, dabei sollen die beiden N.-Dr.-Zylinder eben- i 
soviel wie {eder H.-Dr.' nnd M.-Dr.-ZyHnder leisten. I 
Vorteilhafter wäre CS jedenfalls, die LeistniKt der 
Niedcrdruekzylinder SO gross wie möglich zu maciien. 
Wenn man sie auch meistenteils nicht den anderen i 
Arbeiten gleich machen kann, so erreicht man doch | 
den Vorteil, dass die Lager und Gestänge der H.-Dr- ! 
und M I )r -.Waschine entlastet w erden und dass man 
bei geeigneter Kurbelstellung einen guten Verlauf der 1 
Drehknltdiagrannne erreichen kann. Die aus Ouss- I 
eisen bestehenden Zylinder sind mit Einsätzen ver- 
sehen, und zwar sind diejenigen für H.-f)r. und .\\.-l)r. ' 
aus geschmiedetem Stahl, die für die N.-I)r.-Zylindqr 
dagegen aus Qusseisen. Die Anordnung der Zylinder 
ist die für die englische .Marine übliche und günstigste, 
indem M. Hr.- ittid .W. Dr, -Zylinder innen, die N.-Dr.- i 
Zylinder dagegen aussen angebracht sind. Die nach 
aussen liegenden Flachschiel)er sind daher gut zu- 
gänglich, die schwereren Gestänge etc von H.-Dr 
und M. -Dr. -.Maschinen liegen iinien. .leder N.-Dr.- 
Zylinder ist mit seinem Nachbarzylinder verschraubt, j 
während H.-Dr.- und M.-Dr.-Zylinder nur durch Zug- . 
Stangen verbunden sind. Hilfsdampf kann man nur ' 
dem vorderen .N.-Dr.- und dem .M.-Dr.-Zylinder geben. 
Um das Manöverleren zu erleichtern sind am i 
Masdiinistenstand zwn fau-bige Zeigerwerke angebracht, 
welche anzeigen, wo am vorteiUiaflesten Hilfsdampf ' 
anzuwenden ist. 

ZylindCfdeckcl und Kolben sind wie üblich aus 
StahUormgnss gefertigt und haben die bekannte kegelige 



Form. Als Stopfbiichspackung ist für H -Dr.- und 
M.-Dr.-Zylinder Metallpackung, für die .N.-Dr.-Zylinder 
dagegen Metall- und weiche Packung gemeinsam zur 
Anwendung gekommen. Erstere beiden Zylinder 
haben je einen Kotbenschieber. Die Anwendung 
zweier Kolbenschiei^er vom halben Durchmesser an- 
stelle eines von 1 1 80 mm Durchmesser für den M.-Dr.- 
Zylinder wfirde jedenfalls eine bessere Raumausnutzung 
und Verminderung des scluldhchen Raumes ergehen 
haben, allerdings auch die Mughclikeit einer ungleichen 
Kräfteverteilung auf das Schieberstangenverbindungs- 
stück Die N.-Dr.-Schieber sind entlastete Fachschieber 
mit Hntlastungskolben. In jedes Zudampfrohr ist 
neben dem Man()vricr\cntil eine Drosselklappe ein- 
gebaut, weiche vom Maschinistenstand und ausserdem 
von Deck aus geschlossen werden kann. Das Zu- 
dampfrohr hat 41.^ mm Durchmesser und die Dampf- 
spannung beträgt 14,4 kg/qcm. Welche Kräfte da 
auf die Drosselklappe konnnen können, vorausgesetzt, 
dass sie auch einigennaasen dicht schliesst, ist leicht 
zu beurteilen. 

Die Umsteuermaschine arbeitet nach dem Rund- 
laufsystem, sie luit ebenso wie die Drehmaschine 
zwei Zylinder. Sämtliche Wellen sind hohl, die 
Kurbelwelle hestcht aus 4 Stücken, die so einge- 
richtet sind, dass H.-Dr. und M.-Dr. und die beiden 
N.-Dr. Kurbeln unter sich ausgewechselt werden 
können. .\n den Kurbclbacken können nötit^eiifalls 
Gegengewichte angebracht werden. Die Kupplungen 
enthalten 12 Bolzen, man kann die Kurbelwinket 
deshalb genügend verändern, um möglichst günstige 
Ergebnisse in bezug auf Drehkraftverteilung und 
\ibrationen erzielen zu können. Die Grundplatte 
besteht aus einzelnen Stahlformgusslagerträgem, 
weldie durch Zwischenstficke, ebenfalls aus Stahl - 
fiirinsnis?, miteinander verbunden sind. Die. di^ 
Gleitbahnen tragenden Ständer sind dagegen au 
Gusseisen angefertigt, es ist dieses eine Eigentümlich 
keit der englischen Marine. . Auf der Maschinisten 
standseitc werden die Zylinder von Säulen getragen 
Die S Jin.i! cn haben drei Flfigd und bestehen aus* 
Manganbronze. 

fn jedem Maschinenraum sind zwei Kondensatoren. 
Zirkulationspumpen, Luftpumpen. Verdampferanlagen 
sowie Feuer-, Lenz- und Spülpumpen angeordnet 
Die Rohrleitungen nach den Kondensatoren. Zirku- 
lationspumpen und Luftpumpen sind so eingerichtet, 
dass unter Umständen nur die eine Hälfte der Hilfs- 
maschinen in Betrieb genommen werden kann, ohne 
dadurch den gesamten Betrieb zu unterbrechen. Dass 
durch diese Teilung natürlich eine ziemlich ver- 
wickelte und teuere .Anlage entsteht, liegt auf der 
Hand; und doch wird der Zweck, eine grössere 
Sicherheit zu Schäften, nur unvollkommen erreicht, 
denn bei einem überfluteten .Maschinenraum ist die 
eine Hauptmaschine nicht betriebsfähig, l Inwillkürlich 
wird man sich die l-rage vorlegen: Ist für derartig 
grosse Mascbinenanlagen eine i^reiteilung und Unter- 
bringung in drei getrennten Räumen nicht doch 
zweckmässiger, wenn vielleicht auch der Wirkungs- 
grad wegen des ungünstigeren .Xrbeitens der Schrauben 
ein etwas geringerer wird? 

Zur Lüftung der Maschinenräume dienen für 
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jeden Raum zwei Vcnlilaturcn. welche Luft ansau{;cn 
und einer, der die verbrauchte Luft ins Freie be- 
fördert. Die Grösse der Ventilatoren erscheint ziem- 
lich gering, wenn man dagegen Ausführungen der 
deutschen .\\arine betrachtet. Ein Grund, weshalb 
man Sauge- und Druckventilatoren gleichzeitig an- 
gewendet hat, ist nicht zu ersehen, ein Ansaugen 
der kalten l.uff ist jedenfalls vorteilhafter als ein 
Fortdrücken der erwärmten. Zur Dampferzeugung 
dienen Zylinder- und W'asserrohrkessel gemeinsam, 
als Wasserrohrkessel hat man aber den Babcock- 
Wilcox-Kessel genommen. Diese Kombination ist 
insofern nicht die günstigste, denn wenn man die 
Vorteile eines gemischten Systems haben will, muss 
mar, dem Zylinderkessel mit dem grossen Wasser- 
raum einen Wasserrohrkessel mit kleinen Wasserraum, 
also einen engrohrigen zur Seite steilen. Die Rost- 
fläche der Zylindcrkcsscl ist gegen die der Wasser- 
rohrkessel nur sehr gering, sie betragt 22,5 pCt. 
der gesamten Rostfläche. Merkwürdig ist noch, dass 
die Dampfspannung der Wasserrohrliessel 0,7 lig/qcm 
höher als die der Zylhiderkessel ist. die beste Ge- 
wichfsausnulzung wird jedenfalls hti gleicher Dampf- 
spannung erzielt. Es sind Ib Wa^scrruhrkessel vor- 
handen, die sich durch' die Anzahl Ihrer Elemente 
unterscheiden. 

I l'S für eine .Waschine lO-SOO 

l mdrehungszahl 1.58 

Dampfdruck im Schieberkasten . . 14,41 kg/qcm 

H.-Dr.-Zylinder 1054 

M.-Dr.-Zvlinder '/>....• ... I6öS 

N.-Dr.-Zylinder </> 1867 

Oemefainmer Hub 1067 

Zylinder\'erhältnis I : 2.ri-l ; <)..5 

Kolbengcschwindigkeit 4,»)1 ni,Sek 

.Wittlerer Druck hei Mtichstleistnng . 2,^2 kg/qcm 

H.-Dr.-lColbenschieber U» 724 

M. Dr.-Kolbenschieber 0 1181 

l:nthistiin.i^>kii;hen für N.-Dr.-Schieber 457 

Schicbcrstangcn '/' 127 

Schtefaerhub • .... 267 

Haiiptdampfrnhr 413 

Dampfgeschwindigkeit .... • . 3!.5 m/Sek 
L'eberströmrohr nach .W.-Dr.-Zyl. . 559 
Ueberströmrohr nach N.-Dr.-Zyl. <f . 603 

Auspuffrohre«/» 711 

Ahdampf,t,asJ;windi^ikeit U.3 m/Sek 

Kolbenstangen li.-Dr. u. .W.-Ür . 241 

*n N.-Dr, \tl 

Kreuzkopbapfen H.-Dr. u. M.-Dr. . 27<t '/> 2Hh 

N.-Dr 22«>0i<22'> 

GIcitflächcn für \ H.-Dr. u. M.-Dr. usm qcm 
Kreuzköpfe Vorw. ( N.-D 4200 qcm 

I H.-Dr. u. M.-Dr. 4R70 qcm 

Kreuzkopte Ruckw.J j^ .ß^ 5,, ^,, ^^^^^ 

Umsteuerwelle </> 2^4— 2.1.S 

, ausgebohrt auf . . . 102 



Urosteuermaschhie Zyt. CO .... 191 

Hub 152 

Dreiiniaschine Zyl. 0 .165 

Hub 178 

Gesamtlagcrlänge 4470 

Kurbelwellen 457 

ausgebohrt auf . . . 220 

Kurbelzapfen 508 

ausgebohrt 254 

Zapfeniftnge H.-Dr. u. M.-Dr. . . . 660 

N.-Dr 4.12 

Druckwellen </> 4.52 

ausgebohrt 241 

Druckfläche 15 600 qcm 

Uufwelle 432 

Sternbuchsenwelle 0 470 ^ 

Weilenübcrzug 22 

Schraubenwelle 0 508 

ausgebohrt auf . 292, am Bnde 152 

Schrauben '/> 4800 

Mittlere Steigung 5860 

Schraubenfläche i.? Flügeh .... 6.08 qm 

Kulililäche eines Kondensators . . . ol2 qm 

Kreiselrad <P der Zirkulationspumpe . I2i') 

BodenventU 553 

Druckrohr der Zh-kulationspumpe . 432 

Saugerohre der Luftpumpen . . . 305 
Durchmesser der Ventilatoren. 

Saugcventilator 4 Stück 635 

Druckventilator 2 Stück 762 

Zylinderkcsscl. ö Stück 

Durchmesser ^sst. 

IJnge 2»45 

214 Stück Heizrohre 0 63.5 

Wandstärke 4 

98 Ankerrohre <P ü3.5 , 

Wandstärke 6,3 

.1 Fctierbüchsen 0 <>»).t 

Roslfläche 5..5 m- 

Heizfläche 146,32 ra* 

Heizfläche: Kostfläche ... • . . 27,62 

Wasserrohrkessd 16 Stück 

Gesatnlheizfläche 4260 m- 

Gcsam trostfläche 109,4 m- 

Heizf liehe: Rostfliche 39 

Rohr ^ unten 100 

Rohr 0 oben 46 

Gewicht der leeren Wassenohrkessel 

mit Armatur etc 508 t 

Wasser (warm) «)7 t 

Gesamte Rostfläche 141,2 m- 

Gesamtc Heizfläche 3137.9 m^ 

IPS auf 1 qm Rostfliche 148.5 

11*.^ auf 1 qm. fleizfläche .... 4.1 

Kühlfläche für l IPS . • .... 0,1164 m- 
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Mitteilungen aus 

Allgemeines. | 

Le Yacht bespricht die verschiedenen bislang I 
versuchten nittei zur Abwehr von Untersee- | 
booten. Stilliegende Schiffe sind danach nur im j 
Hafen ebiigermassen geschert, wenn ^ sich mit 

Torpedonctzen vnllstämlifi; umgeben und auch die 
Hafeneinfahrt durch Drahtnetze versperren würden, 
was also in den allerwenigsten Hifen ausführbar ist 

Zu n Schutze von in f^cwcßung befindlichen 
Schiffen hat man in England schon die verschiedensten 
Methoden versucht. Zunächst rüstete man Torpedo- 
bootszerstörer mit ca. 15 m langen Spierentorpedos 
aus. — Um letztere zu verwenden, muss man vor 
allem das l 'nterseeliodt gesichtet haben. Dies ist 
aber nicht leicht, hcrner ist der Torpedoboots- 
zerstdrer sehwacher gebeut als ein Unterseeboot, 
wird also voraussichtlich hei der Kxplosion des 
Torpedos selbst mit beschädigt werden. 190-1 ver- 
suchte Admiral Wilson, die Unterseeboote mit Stahl- 
netzen zu fischen. Grundbedingung bleibt hierbei 
aber auch, dass das Unterseeboot sich sehen lässt 
und nicht, falls einmal gesichtet, rasch untertaucht 
und verschwindet, was es aber wohl mit Sicherheit 
tun wird. 

Schliesslich ist der Vorschlag gemacht, die 
Unterseeboote, wenn einmal bemerkt, mit Torpedos 
kleineren Typs mit eingestellter Zündentfernung zu 
beschiessen. Es ist dies .Wittel aber auch nicht 
über die Idee hinausgekommen. 

Um das Herannahen eines rntcrsccboots wahr- 
zunehmen, hat Makharoff IQ02 die Verwendung von 
Unter Wasser - Telephonen in Vorschlag gebracht. 
Nach Le Yacht lassen Versuche, die in dieser Hin- 
sicht angestellt sind, vermuten, dass dies V erfahren 
sieh noch ausbilden lassen wird und gewisse Brfolge 
versprechen könnte, docli ist es jetzt noch nicht so 
weit vervollkommnet, auch erscheint es nicht wahr- 
scheinlich, dass sich das \'erfahreii so weit verbessern 
lässt, um die Entfernung und Richtung des heran- 
kommenden Boots so genau zu bestimmen« um einen 
Torpeddschuss mit auch nur geringer Treffwahr- 
scheinlichkeit darauf abzugeben. 

Ein letztes .Mittel bei hellem Wetter und 
ruhiger See bietet noch das .Absuchen der .Wecres- 
oberfläche von einem hohen Standorte, z. M. einem 
Luftballon aus. .Auch von hohen .Wasten aus kann 
man, wenigstens bis zu einem, wenn auch nur | 
kleinen Abstände vom Schiff in das Wasser hinein ' 



Kriegsmarinen. 



sehen und unter der Oberfläche fahrende (icgenstäiule 
erkennen, l-ahrcn vor einem Schlachtschiff Torpedo- i 
bootszerstörer mit hohen Ausguckmasten vorauf, so { 
lässt sich ia eine gewisse Zone absuchen. Bei j 
genügender Geschwindigkeit und .Aufmerksamkeit | 
Hesse sich dadurch auch eine gewisse Sicherheit 
gegen Unterseebootsüberraschungen bilden, aber nur, j 
wie oben bemerkt, bei sehr günstigem Wetter. 

Kurz gefasst, alle hislanj; \ nrj^eschlagenen 
Mittel gewähren so gut wie gar keinen Schutz , 
gegen Unterseeboote, wenn letztere geschickt gef&hrt 
sind und gut funktionieren. Aus diesem Grunde 



werden sich Unterseeboote sehr rasch in allen 
Marinen einführen. 

Am Schlüsse der Besprechung des Berichts de» 
Abgeordneten Bos über das französische Marine- 
Budget führt die Marine - F^undschau verschiedene 
Havarien und verunel&ckte Konstruktionen 
der franzSstechen Ttarine an. Das Linien- 
schiff _l*atrie" habe beim Stapcllauf eine Vcrhiei-irnj; 
erlitten, der Schiffstyp sei zu schwach konstruiert; 
„leanne d".Arc" habe die erwartete Geschwindigkeit 
von 23 Kn nicht erreicht und erleide bei einer 
gewissen Gangart der Hauptmaschinen zu starke 
Rrschütterungcn; die Pan/crkrcuzcr dL'sTyp..Queydon*' 
hatten grössere Havarien am Hinterschiff gehabt; 

Der IHmzerkreuzer .Jnrien de la Qravfire'* taufe 
nur noch I bis 1 ■) Seemeilen, auch gingen im See- 
gang die Maschinen leicht durch; „Edgard (^uinef 
könne ohne Erweiterung des ßrester Hafens nicht 
vom Stapel laufen, die Schiffsartillcrie habe zu viel 
Kaliber, auch sei sie wahrscheinlich den Geschützen 
anderer Marinen unterlegen: auch ständen Ladezeit 
und Munitionsfördermenge nicht im richtigen Ver- 
hältnis: das Pulver sei zu wenig beständig, die .Auf- 
stellung der Geschütze in den Türmen sei nicht 
richtig, da der GeschOfzIiUuer beim Bewegen des 
Handrades das Ziel nicht im Auge halten könne. 
Hierzu sagt die Marincrundschau : , Dieser kurze 
Ueberblick zeigt, wenn auch vielleicht etwas stark 
aufgetragen ist. dass die vollständige Selbständig- 
keit der franxSsischen Konstruktions- 
abteilung der flotte flicht zum Vorteil ge- 
reicht". 

Stände dieser Satz nicht gerade in der Marine- 
rundschau, die sich sonst durdi sachliche Aufbusun^ 

ausgezeichnet hat, würden wir diese Aeuasetung »HU- 

schweigend übergehen. 

So sei hierzu aber folgendes bemerkt: 
Hin grosser Teil der oben aufgeführten .Mängel 
ist auf F-ehler der Artilleriedirektion, nicht der Kon- 
struktionsabteilung zurückzuführen. Die übrigen 
Fehler haben aber mit der «Selbständigkeit" der 
Konstruktionsabteiiung gar nichts zu tun. Gerade 
solche Fehler, die durch die Selbständigkeit der 
Konstruktionsabteilung hätten gemacht sein können,, 
sind gar nicht au^ef&hrt. 

Hierzu würden gehören: Ungeeignete Anordniir.i^ 
der ücschülzc. schlechte Seefähigkeit, geringe Rück- 
sichtnahme auf die Unterbringung des ^rsonals. Ein- 
bau un/Lit^cmässer Geschützkaiiher. zu geringe Ge- 
schwindigkeit der Schilfstypen, z. B. der Panzer- 
kreuzer. 

Ueber diese Punkte sind in der französischen 
Marine aber nie begrfindete Klagen veröffentlicht. 

Die angeführten, aus niehreren Jahren ge- 
sammelten Fehler, soweit sie überhaupt dem Konstruk- 
tionsbureau zur Last fallen können« sind solche, wie 
sie jedem Konstrukteur wohl zustosscn können und 
wie sie in andern Marinen, in denen die Konstruk- 
tionsbureaus nicht selbslindig sind, wie z. B. in 
England, Amerika und DeutschUmd, in ihnlicher Welse 
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audi vorgdcommen sind. Es muss ja aigeKeben | 

werden, dass in I-rankrcich Fehler, die freilich mit 
der Selbständigkeit der Konstruktionsabteilung nichts \ 
zu tun haben, ziemlich viel vorgekommen sind, es ! 
liegt dies aber wohl darin begründet . dass der 
französische Konstrukteur im Schiffs- und Schiffs- 
maschinenbau gleichmässig ausgebildet ist, während 
in England und Deutschland die Baubeamten nur für 
je eine der beiden Pachriclitungen ausgebildet, 
also mehr Spezialisten geworden sind. 

Wir möchten gerade das (icgcnteil von der i 
Behauptung der Marinerundschau für richtig halten. 

Je grösser die Selbständigkeit» desto ' 
besser die Konstruktionen. 

Der Beweis hierfür liegt in den Tatsachen, dass 
die von den Privatwerften giuiz selbständig ent< 
worfenen und gebauten SchUfc. wie .Triumph" und 
.Swiftsure", chcns(i ., Nishin" und „Kassuga" an- 
crkanntermassen die Höchstleistung mit gegebenem i 
Deplacement darstellen. | 

Sir William White, der zuerst selbständiger Chef- ' 
konslrukteur hei Armstrong, dann weniger selbstän- 
diger Chefkonstrukteur der englischen Marine war. 
also wohl als Sachverständiger gelten muss, hat 
nach seinem Ausscheiden aus dem Amte unumwunden \ 
zugegeben, dass er au^ den cni^li-^lici; Schiffen hätte ; 
mehr herausholen können, wenn ihm nicht von so 
vielen Seiten dreingeredet wSre. | 

Deutschland. 

üeber die neuen kleinen Kreuzer ,.0*% 
Ersatz „Wactit** und Ersatz „Blitz*\ welche 
in diesem .lahre begonnen werden sollen, verlauten 
folgende Angaben: 

Sie sollen ein vergrössertes Deplazement er- | 
halten, das auf etwa 3 ton t berechnet ist. In den j 
Hauptabmessungen sollen sie 1 10 m lang und l3,-i m ' 
breit werden, infolge der vergrösserten Abmessungen : 
wird es auch möglich werden, die wasserdichten 1 
.Abteilungen abermals zu vermehren. In ihrem I 
.Xeusseren werden die Schiffe die Neuerung auf- 
weisen, dass der i-ockmast hinter die |<ommandbrücke ; 
verlegt wird, um den Ausguckdienst zu erfetchtem. 
Sie sollen bis zu 24 Secnicilen in der .Stunde laufen, 
nachdem „Hamburg", „Bremen'* usw. es schim auf 
23.2 Seemeilen gebracht haben. Die artilleristische 
Armierung und die rorpedoarmienmg wird sich auf 
derselben Höhe halten wie bisher. I)ie Dampfstrecken 
der neuen Schiffe sollen mindestens bis zu .s.siid See- 
meilen betragen, da die vergrösserten Abmessungen 
auch die Anbordnahme vergrösserter Kohlenquanten 
zulassen werden. ! 

Der deutsche i'lottcnverein glaubt aus den t{eden | 
des Marineministers in der Budgetkommission und I 
iT!i Rcic!t>t;i;^c cntnclimen n\ können, dass die 
konuncnde \iirlaLic 6 Panzerkreuzer fordern 
wird und äussert sich dazu foigendermas.sen: 

Unser grösster Panzerkreuzer .Fürst Bismarck" i 
mit einem Tonnengehalt von 10 700 t hat einen 1 
Ciefechtswcrt 7.4, während das i inicnscliitf ..Kaiser 
i-'ricdrich Iii." mit nur wenig grosserem lonnen- . 
gehalt nahezu den doppelten Gefechtswert = 13,6 
besitzt. 



Die Kosten ffir einen Kreuzer betragen der- 
jenigen fQr ein ebenso grosses und zwei bis dreimal 
kampfkräftigeres Linienschiff. Wenn man also mit 
möglichst wenig Geld eine Verstärkung der Flotte 
erzielen will, wird man nicht lange zwischen Kreuxem 
und Linienschiffen schwanken. 

Die am .Wärz unternommene Probefatirt 
S. M. S. tfHIsass" musste wegen warm gelaufener 
Kolbenschieber abgebroclien werden. 

Innerhalb von 14 Tagen sind 3 grosse 
Schiffe schwer havariert auf die Kieler 
Werft gegangen. Am ib. Februar lief .Wörth" 
in der Strander Rncli! auf Orund auf und zog sich 
schwere Bodenbeschädigungen zu, am I . iWärz wurde 
»Amazone vom Torpedodivi.-HJii^bu ot .,0 5* gerannt 
und musste zur Vornahme der Reparatur nach Wil- 
helmshaven gehen, nachdem sie hi Kfel bereits ge- 
dockt war. .-\m 2. Min ist da? Linienschiff 
,^ecldenburg*S das nach beendigten Winter- 
instandsetzungsarlKiten am Mittwoch, den I. März , 
abends zusammen mit dem Linienschiff „Wicsl»aUea'* ' 'U^fJtttj 
von Wilhelmshaven um Stagen herum und durch 
den Grossen ßelt nach Kiel in See gegangen ist, 
in der Harter füSi Passage festgkoihmen. Ein Linien- 
schiff des 2. Qesch waders. der kleine Kreuzer „ Ariadne" 
und der Tender „Pfeil" erhielten sofort ikuli! ^^te- 
klar zu machen und zur UnfallsteUe abzugehen. 
Gegen Abend gingen auch die Pnmpendaoipfer 
„Norder" mit 2 Prähmen. ,Wlit" mit .Musquito** 
und Wasserfahrzeug 1 mit 2 Prähmen zur Hilfe- 
leistung in See. 

Am 5. März ist das Schlachtschiff wieder los- 
gekommen. Es soll so starke Beschädigungen er- 
litten hallen, dass naih Gerüchten die Alisserdienst- 
stellung nicht für ausgeschlossen gilt. 

Der Idelne Kreiner „Lfilteclc'* hat jetzt in 
Swinemünde die Probefahrten begonnen und wird 
am 22. März nach Kiel überführt werden. 

Probefalirten ,»S. fl. S. nOnehen'* am ' 

10. Februar !')().=>. 

Dauer der Fahrt <> Stunden 

I F S . . • 1 0 .S80 

rnulrehungen l.VS t 

Cieschwindigkeit mittl 22 Secm. 

Kohlenverbrauch p. 1 P S u. St. ... !.04.? hg 
auf tiefem Wasser hofft man über 23 Kn Geschwin- 
digkeit zu erreichen. 

Der Umbau des Linienschiffs „Kurfürst 
Friedrich Wilhelm'' soll im Herbst 19U5 be- 
endet sein. 

D'jr \ :in Schichau in Fibing für die .Marine er- 
baute Saugebagger ist am 7. iWärz in Wilhehns- 
haven dem Kaiser vorgeführt. Der Bagger sollte 
kontraktlich " i 1 1 r ['.oden hei weichem Grinid 
ausheben und übertraf diese .Xnfordcrung bei der 
I:rprobung. Die Geschwindigkeit betrug .0 See- 
meilen, der cbm geförderter Boden kostet 3 Pfennig. 
Der Bagger besitzt 4 Dreifiich-Vert>undmaschinen von 
zusammen Jiioi» PS. Bei S(i m Länge, I4..=i m 
Breite und 4.>J m Tiefgang verdrängt der Bagger 
mit 2550 t Baggergut 4500 t Wasser. Die Kessel- 
anläge besteht aus 2 zylindrischen Röhrenkesseln. /"^ 



Digitized by Go€)gle 



Seite 526. 



SCHIFFBAU 



No. 12. 



Die Maschinen sind so angeordnet, dass je 2 zu« 
sammengekuppelt die gemeinschaftliche Wellenleitung 
der Schrauben betreiben, während von den ausge- 
kuppelten Maschinen die hintere die Schraube und 
die vordere die ßaggerpumpe, 2 Kreiselpumpen von 
1700 mm Durchmesser betreibt, welche mittels enws 
Seugekopfes, Patent Prühlinß. bei 180 Umdrehungen 
in der Minute etwa 3600 Raummeter Baggcrgut von 
1 2 m Baggertiefe entweder in die eigenen l^deräume 
des Baggers oder nach Aussenbord in Prähme be- 
fördert. Das Saugrohr kann eine Tiefe bis 23 m 
erreichen, 

England. 

Auf dem Linienschiff „Prince Qeorge** sind 
der vordere obere Qefechtsmars und der hintere 

zu Entfernungsmess-Statlonen ausgebaut und 
haben ein iJacli erhalten. Alle übrigen Sciiiffc der 
Majestic-Klassc werden in gleicher Weise geändert, 
sobald sie auf die Werften icommen werden. 

Auf der Motor-Wagen-Attsstellang in Olympia 
!ua Thornycroft ein riotorboot ausgestellt, welches 
mit einem Torpedolanzlerrolir ausgerüstet ist. 
Dasselbe hat folgen<te Hauptabmessungen: 

l.än^e 40' 

Breite 6' 2" 

Tiefgang gr&aster ... 2' 7" 

DepUcement ^'/^ t 

IPS 120 

Umdrehungen .... 800 
Geschwindigkeit . . . . 18 Kn 
Das Gesamtgewicht der .Waschine beträgt .14 '/o cwt 
oder 27 cwt je nachdem die Grundplatte von Quss- 
eisen oder Aluminium gemacht wird. Die Maschine 
hat 4 Cyltnder von 8X8^ Die beiden mittleren 
Kurbeln stehen unter isn" au Jen beiden äussern. 
Angelassen wird die Maschine durch Hressluft von 
75 Ib Druck per q". Der Petroleumtank nimmt ge- 
nügend Brennstoff auf, um 10 .Stunden mit 12 Kn zu 
fahren. Bei grö.s.ster (jeschwindigkcit werden die 
Schraubenwellen direkt angetrieben. Bei geringerer 
Geschwindigkeit geschieht der Antrieb vermittels einer 
in Oel hiufenden üebersetzung. Das Boot hat die 
Löffel-Keilform. 

Wir erwähnten, dass der Fortfall von Ver- 
kelirstflreti In Querschotten unter Panzerdeck 
endgültig bestimmt ist. .Als Krsatz für die bisherige 
bequeme Verbindung zwischen den einzelnen Ab- 
tdiungen ist der Bnbaa von Aufzügen angeordnet. 
Perncr soll die Dicke der Querschott-Platten, welche 
nach Angabc des Naval a. iWil. Ree. ' dick bis- 
lang ausgeführt ist. noch erhöht werden, da die 
jüngsten Flutversuche die bisherige Dicke als zu 
gering ergeben haben. 

Ende Februar ist die Kielpiatte des Panzer- 
kreuzers „Defence** gelegt Die Hauptan^en 

desselben sind: 

Unge 490' 

Breite IS' 

Deplacement ... 14 (»00 t 

IPS J.? .Soo 

Geschwindigkeit . 23 Kn 



I Bs werden Zylbider- und- Waaaerrolir • Keasd 

vorgesehen werden. 
I Zwischen dem Haupt- und Zwischendeck wird 
j an den Schiffssciten N'ertikal - Panzer von mittschiffs 

6" an den Enden 4 und i" Dicke angebracht werden. 

Das schräge Panzerdeck soll l'/s" das horizontale 

I" dick werden. 

Armierung: 4-9,2" zu Paaren in Barbette-Tünnen. 

10-7,5" unter Schilden in fiarbetten» 

5 auf jeder Seite 
28 kleinere Kanonen 
5 Unter-Wasser^Torpedorohre. 

I Der Torpedobootszerst5rer ,,Colne'* ist 
I bei Thornycroft vom Stapel gelaufen. Es ist 
der letzte von den 4 Booten der Itiver-Klasse, welche 

I diese Firma zu liefern hatte 

Uebcr die Explosion auf dem Untersee- 
boot A 5 hat eine eingehende Gerichtsverhandlung 
unter voUstindiger OeffeaUichkeit stattgefunden. 
Dieselbe hat ffir die beiden Bxptostonen fest voll- 
ständige Klarheit gebracht. Der Vorgang ist etwas 
I anders gewesen als in No. 1 1 geschildert ist. Darum 
I sei hier näher darauf eingegangen. Zunächst sd iie- 
merkt, dass der gebrauchte nCi^stge Brennstoff fast 
in der ganzen üerichtsverhandlung als .petrol" be- 
zeichnet ist. t£inige Stellen lassen aber darauf 
schliessen, dass es ein Naphta-Destillat ist, welches wir 
mit Gasolin bezeichnen. Der Vorgang ist folgender 
gewesen, [:iiie Stopfbüch?enpackiin;( der (lasolin- 
I (.petroij Pumpe leckte. Es verbreiteten sich infolge 
j dessen die [Mmpfe hn Boot. Mm hatte bereits zur 
I Entlüftung des Raumes die Ventilatoren angestellt. 
Der Kommandant des Fahrzeuges hatte sich ein- 
gehend um die Leckage gekümmert und sich viel in 
der Nähe der Leckstelle aufgehalten und war durch 
die Oase so benommen worden (es lässt dies wohl 
I sicher auf (lasolin-Oa-se schliessen i dass er an eine 
I andere Stelle im Boot ging, wo die Luft reiner war. 
Obwohl er der strengen Vorschrift folgend, anfing* 
lieh alle elektrischen Schalter und R^ulatoren hatte 
festschliessen lassen, da ihm bekannt war, dass elek- 
trische t-'unkcn solch ein Gasgemisch anzünden lAiUMiU 
gab er plötzlich den Befehl den Haupt - Dynamo an- 
zulassen. Beim Anlassen des Dynamos entwickelten 
sich Funken und das Gasgemisch kam zur Explo- 
sion oder besser gesagt, xui rasch fortschreitenden 
Entzöndung. Einige im Boot befindliche geretteten 
j Leute haben die Zünd?te!Ie sich säuselnd oder 
pfeifend fortbewegen sehen. Es ist auch 
nur ein ganz leichter l'eberdruck entstanden. Zwei 
Leute retteten sich noch durch das l.uk. die übrigen 
wurden von den Explosionsgascn benommen und 
bewusstlos, zum Teil verbrannt. .Auf „Hazard" war die 
Explosion gleich bemerkt und es entbot sich sofort fast 
die ganze Besatzung freiwillig, in das Boot hinunter 
zu gehen, um etwaige l.ehende herauszubringen. 
Es ist dies Uettungswcrk ja auch von Erfolg ge- 
krönt gewesen, da mit .Ausnahme der direkt ver- 
brannten, alle gerettet sind. Die Erschüttenmg durch 
die Hxplosinn muss aber doch genügt haben, um 
noch eine Handpumpe weiter vorn leck zu schlagen, 
so dass auch aus dieser Gasolin entströmte und neues 
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Oasßemisch hiKictc. das sich tn den im Innern 
noch schwelenden üegenständen etwa Vt Stunde 
nach der ersten Exploäon entzündete. Nun hatte 
bis dahin schon alle I,cute bis auf den Maschinisten 
herausgebracht geiiabl. .Nach dieser zweiten Explosion 
hielt m-M es für geraten, die Linken zu schliessen. 
um das weitere Eindringen von Suierstofi und da- 
durch weitere Explosionen zu verhindern und schleppte 
das Boot auf die Werft. 

Alles dies ist in der üerichtssitzung wohl 
Idar bewiesen. 

Ffdgende Detsils wurden noch durch das Gericht 
ibstgestellt: 

Zum Füllen der GssoHne- Behälter befindet sich 
mit^cliifi^ ein Rohr oben auf Deck. Hierein w it J ein 
Truliter gestellt. .Wittels eines üumniiscliiauchs 
Iiiesst der Brennstoff dann vom Stammschiff in die 
Behälter des Unterseeboots. Die Qasoline-Tanks 
werden nur ' ' gefüllt. In einem Umkreis von 
1.^ m darf kein Licht (auch kern elektrisches) ach 
beim Füllen beiinden. 

Der Hauptdynamo war nur mH dem Gasolin- 
motor, nicht mit dem Propeller gekuppelt. Man 
wollte also den üasolinmntor durch die iJynamo- 
maschine betreiben. Es soll dies bezweckt haben, 
das Innere des Boots von Gasolinedämpfen zu be- 
freien. Der Explosionsmotor sollte also in diesem 
Falle als N'entilator oder Luftpumpe dienen. 

Kapitän Lee sagte noch aus. dass es oft vor- 
käme, dass die Brcnnstoffdänipfe im Boot wären und 
sich durch Geruch bemerkbar machten. Iis .sei aber 
£ar keine Gefahr damit verknüpft, wenn man vor- 
schriftsmSssii; handele. Die Unterseeboote hitten 
in l:n^l:md insgesamt bereits 16—20000 Seemeilen 
zurückgelegt. 

Auf Unterseeboot „No. 2' sei 1903 auch bereits 
eine Gasolin -Rxplosion vorgekommen, dabei sei 
indessen niemand tötlich verletzt. Das Maschinen- 
fundament sei aber dadurch zer.st()rt worden. Die 
GasoUndämpfe wären auch durch eine Kohrleckagc 
entstanden. 

Das dem englischen Parlament zugegangene 
riarinebudget sieht für den Htatsabschnitt 1905/06 
eine Aufwendung von .^.^.^s'xkhi Pfd. Sterl. gegen- 
über .3()KH')()(Mi Pfd. Sterl. im laufenden .lahre vor. 
Die Verminderung des Budgets ist in der Hauptsache 
auf die Beträge zurückzuführen, die für Neubauten 
und Reparaturen gefordert werden, sowie auf die Tat- 
sache, dass in den Aufwendungen des letzten Jahres der 
.\nkauf zweier Linienschiffe von Chile inbegriffen ist. 
Das Personal der .Marine hat eine Verminderung von 
2100 Mann erfahren. An Neubauten werden für das 
neue Rechnungsjahr vorgeschlagen: I Schlachtschiff. 
4 Panzerkreuzer. ."^ Hochscetorpedojäger. I Hochsee- 
torpedojägcr von' dem versuchsweise einzuführenden 
neuen Typ, 1 2 Küstentorpedojäger und 1 1 Untersee- 
boote. Das Schlachtschiff soll „DreadnouKht", 
einer der Panzerkreuzer „Invincible" heisseii. 
Der eine Hochseetorpedojäger („Ocean 
Destroyer**) soll einem neuen Typ angehören, 
welcher scheinbar ein Mittelding zwischen den bi.s- 
lierigen »Scouts" und „Dcslroycrs" werden wird. 



In nächster Nummer weiden wir auf das Budget 

näher eingehen. 

Da durch die neue Organisation ein grosser 
Teil der alten Schiffe von den Werften nach einem 
Sammelplatz entfernt worden sind, wird befürchtet, 
dass es im Kriegsfall zu lange dauern würde, 
die Schiffe auf die Werften zur Vervoll- 
ständigung ihrer Ausrüstung zur&ekznschaffeii. 

Für Gibralter wird ein Dock von 2m m 
Länge zur .Aufnahme der grossen Hilfskreuzer verlangt. 

Die Ausrfistitng^ des neuen Linienschiffs 
„King Edward VII." mit Torpedos besteht 
aus 1(> — 4.S,7 cm Torpedos mit einer Geschwindigkeit 
von 30 Kn auf 1800 m und mit W kg Spreng- 
ladung, ferner aus 8-35,7 cm Torpedos mit einer 
Tragweite von 900 m und mit 45 kg Sprengladung. 
Diese kleineren dienen zur .Niisrüstung der Dampfboote. 

The Marine Enginccr vom 1. März gibt an, 
dass m Barrow die Pline eines neuen Unter> 
Seeboots-Typs der „C"-Klasse in Bearbeitung 
sind. Man macht schon seit längerer Zeit Versuche, 
für das gefthrüche Gasolin einen anderen ßrcnnsttrff 
ausfindig zu machen, bezw. neue Motoren hierfür zu 
erproben. 

„King Edward VIL*< hat 400 1 flOsslgen 
Brennstoff an Bord. 

Statt der bisherigen 7,6 cm 5 K wird jefcEt 

ein neues Geschütz von 8,75 cm Kaliber ein- 
geführt werden wohl eine Folge der \'er- 
grösserung des .Aktionsradius der Torpedos. 

Ergebnis der mittleren Feuergescbwlndiclceit 
beim Preisschicssen : 

Kaliber Zeit per Schuss 

30.5 cm Kan. . .77 Sekunden 
23,4 cm . . . 17 
\r>.2 cm „ . . 0..^ 

Die Internationale Revue der ges. Arm. und 
Rotten bringt bi dem Beiheft 60 eine sehr über- 
sichtliche Abhandlung fiber die cnglisciie 
Kriegsflotte im .lahre l'it)) 05 mit besonderer 
Berücksichtigung des neusten Flottenreformplanes. 
I:s seien daraus einzelne Punkte erwähnt: 

Die Floftenmannöver von 1005 sollen die 
ganze Welt umfassen. Im Jahre 1906 sollen 
dieselben fortgesetzt werden. 

Bislang waren die Kriegshftfen in England 
mit Reparaturarbeiten überhäuft. .Man beab- 
sichtigte daher 1*>03 in Firth of Hortii ein neues 
grosses Arsenal zu gründen, fnfiolge der Neu- 
organisation und dem bisher erfolgten Ausbau von 
Gibralter repariert die atlantische 1-lolte nebst Kreuzer- 
geschwader jetzt in (jibralter. Eine weitere Ent- 
lastung der heimischen Staatswerften wird dadurch 
erzielt, dass die Werkstattausrüstung der englischen 
Schiffe grösser geworden ist. femer dass die Schiffe 
nur 30 Arbeitstage die Werften aufsuchen dürfen. 
Der Firth of Förth wird daher nur mit einem 
grösseren Dock ausgerüstet, um gelegentlich hava- 
rierte Schüfe docken zu können, soll aber nur als 
Notreparaturort dienen. Die bislang errichteten An- 
lagen werden natürlich erhalten bleiben 

Das Schlachtschiff „Hibernia" hat ebenso wie 
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die „K\ng Edward^'-KIasse Dockkiele criialien. 
Die Vorzüge bestehen im Erleichtern des Dockens, 
da die Seitenstützen und Kimmstützen entbehrilch 
werden, femer in der Verringerung der Rollbewegungen. 
Ihr Nachteil besteht in der Vergrösserung der 
Reibungsfläche und dadurch des Schiffswiderstandes. 

Der Turbinenkreuzer „Amethyst** ist i '/a Kn 
«chneller ds die Schwesterschiffe, dabei 1^4 pCt. 
billiger geworden. 

Frankreich. 

Der bereits 18«)8 in Angriff genommene Panzer- 
kreuzer „Dnpetit Thouars** hat auf den Probe- 
fahrten mit 21 958 IPS 22.02 Kn Geschwindig- 
keit bei einem Kohlenverbrauch von nur 0.718 kg 
p. IPS und SliimlL- und von 14.^ p. i\m Rost- 
fläche p. Stunde erreicht. Eine weitere Fahrt hat 
das Schiff am 17. «nd 18. Pdxiiar unternommen 
mit folgenden RrgeboiSSen: 

Dauer der h'ahrt 24 Stunden 

IPS I0 8'j7 

Geschwindigkeit \8.^2 Kn 

Kohlenverbrauch p. St. und IPS . . . O.öQI kg 
Kohlenverbraiich p St. und qm Rostfl. 54 kg 

Le Yacht bespricht die Budgetverhandlungen 
und spricht ihie Bdriedigung darfiber aus, dass die 
Parlamentarier jetzt Verständnis für die 
Marine zeigten, was sich dadurch ausspricht, dass 
die Deputierten ähnlich wie in England die grösseren 
Gesichtspunkte besprächen und sich nicht wie es 
leider noch in Deutschland ist. wo die Zeitschrift 
L cberall den Reichstag in .Warincsachen mit einer 
Kinderschuie vergleicht, fast nur mit Details be- 
schiftigten. 

Der Manneminister hat die l-rage über den 
zukünftigen Typ der Torpedoboote unent- 
schieden gelassen. Der Bai^[eti)eriditerM«tter hatte 
den Bau von Torpedobootszerstörern von mindestens 
330 t Deplacement empfohlen. I.e Yacht ist der 
Ansicht, dass die jetzigen Torpedoboote 1. Kl. von 
100 t sich als ausgezeichnete Hochseetorpedoboote 
bewährt haben und <hher genügten. Vielleicht würde 
sich eine Steigerung der Oeschwindigkeit auf 28 bis 
.^n Kn empfehlen. 

Der neue Panzerkreuzer „C 17" soll den Namen 
^Waldeck Rousseau" erhalten 

Es wird versucht, den Panzerkreuzer „Sully*" 
durch eine dänische Bergungsgesellschaft wieder 
abbringen zu lassen. Dieselbe erhält p. Tag 
4000 M. Wenn es ihr gelingt, das Schiff los zu 
bekommen, erhält sie 800 000 M. 

Italien. 

Nach den offiziösen Zahlen der Kivista Marittima 
werden sich die Neubauten der italienischen Flotte 
in nachfolgendem Stadium der Fertigstellung befinden : 
.Vittorio Emanuele" . . 47 pCt. 
„Regina Elena" .... 66 . 

„Roma" 18 .. 

„Napoli" 31 » 

Gr. Kreuzer „A" ... 4 « 
Tauchboote: .Olauco" . 90 , 
„Squalo" . 60 , 



..Nar\'alo" . 60 pCt. 
„Otavia- . 30 , 
.Tiicfaeco" 30 , 

„Bronte" 100 . 

..Sterope" . • .... 100 „ 
Torpedoboote: »Odero- . 40 . 

.Pattison' 55 « 
.Schichau" 65 . 
2 Cisterncnschiffc ... 100 ^ 
Küstenkanonenbüüte . . 20 , 
Hafenschlepper .... 10 , 
Neue Torpedoboote 10 . 

Torpedoboot «A" . . . 30 . 
Die Kosten weiden etwa bei jedem Schiff 
betragen: 

des „Vittorio Emamieie'' 30 000 000 Lire 

der grossen Kreuzer «A* und ,B" 22 000 ooo , 

des Kreuzers .C 12 000 000 . 

der Taudiboote 750 000 . 

des „Bronte" und „Sterope" ... 2 725 000 
zusamman werden kosten alle Boote 
der Torpedobootsserie ..Odero" . 2 400 000 

..Pattison" 4 312 000 .. 
..Schichau" 4 230 000 
der neusten Serie T()rpcd<»boote.. . >^ „ 
der Torpedobootszerstörer .... ä 400 000 

des Torpedoboots .A* 300 000 

derCistemenschiffe ..Crati" ii „Simeto" 1 80 000 .. 
der beiden Küstenkanonenboote . . 158 000 .. 

der drei Schlepper 180 000 ., ■ 

Die Gesamtkosten belaufen sich auf 2 10 240 700 L. 
von denen für das Etatsiahr 1905/1906 112452802 L 
bewilligt sind und (>7 787 898 L für das nächste 
Jahr zu bewilligen bleiben. 

Die Hauptdaten des Schlachtscliiffes 1. KU 
^Brin'\ das bi Neapel seine Maschinenproben mit 
gutem Erfolge erledigt hat, sind f61gende: 
I^nge zwischen den Perpendikeln 130 m 
(jrosste Breite in der Wasserlinie 23,84 ,. 
Tiefgang vorn und hinten . . . 8.25 ., 

Deplacement 13500 t 

Panzer: Gürtel 150 mm 

Traversen 200 

Deiks so 

Artillerie: 4 30.5 cm SK in 2 Doppeltürmen 
4 20.3 cm S K in Eiud4CnenMtten 
12 15,2 cm SK in einer Batterie 
20 7.0 cm S K 
2 3,7 cm S K 
2 .Ma-xim-Oewchre 
4 l iiler wasserbreitseittorpedorohre. 
Maschinenanlage: 2— 3fachr:xpansioiismaschinen 

mit 4 Zylindern. 
Zylinderdurchmesser . 940, 1530. 1780. 1780. 

Hub 1.2 m bei 118 l'mdrelningen. 

28 Bellevillekesscl mit Ekonomisern. 
19 000 I PS. — 20 Kn max. 

Normaler Kohlenvoirat lOCO t 

ürösster Kohlenvorrat 200(i t 

L'eber den im obigen 1 lat v ermerkten Panzer- 
krenzer A nach den Plänen des General -Leutnant 
IMasdea werden folgende Zahlen bekannt, die dne 
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fast unmöglich erscheinende Ausnutzung des Depla- 
cements zeigen. 
Länge zwischen den Perpendikeln . 131.0 m 
Grösste Breite in der Wasserlinie . 21,0 . 

.Mittlerer Tiefgang 7,15 , 

Deptacement gsao t 

Puzenuig in der Wasserlinie . . . 200 mm 

Fiattcric 180 ,. 

iiarbette 180 

Artillerie: 4 25.4 cm SK in 2 Doppeltürmen 

8 20.3 cm SK In 4 seitl. Doppeltürmen 
16 7.6 cm S K 
8 4.7 cm SK 

2 Unterwasserbreitselttorpedorohre 

1 Heckrohr 

1 PS 18 000 22.5 Kn 

Normaler Kohlenvorral . . . 700 t 
Qrösster ., . 1 500 „ 

Vereinigte Staaten. 

Hinein (jeriiclit zufol^ sollen dem Beispiel l:ng- 
lands folgend alle Kreuzer von weniger als 1 2 Kn 
Geschwindigkeit verkauft werden. The F-ngineer 
vom ^. März bemerk» hierzu: .l£s verlautet leider 
nichts darülier. was mit den jetzt gerade vollendeten 
Kreuzern der .Denver" -Klasse von . Kn 
schehen soll." 

Die Fertigstellungsgrade der Schiffe der 
Vereinigten Staaten-.Warine atn I. Februar betragen: 

Linienschiffe: .Virginia" "(),<>»), .Nebraska" 
'»5.8. .Georgia" 7.?/)I. „New Jersey" 75,7. .Khode 
Island" «0.7, .Connecticut" ii4,5l, „Louisiana" ()7,8, 
,\crmont" 35,4, .Kansas 41,3. .Minnesota" 55,7. 
-.Mississippi" 20,6. .Idaho* 18.09. .New Hamp- 
shire (i.n, 

Panzcrkreum: .Pennsylvania" •»«>.2, .West 
\ irginia" 99,2, .California" 70,8. .Colorado" 100,0, 
„.Maryland" «)6,5. „South Üakotah" o7.<», „Tenncssee" 
ft.M. „Washington" <)2.7. „North Carolina". 
...Montana" o,(). 

Geschützte Kreuzer: .Chattanooga" 99. .Gal- 
vcston* 97. ,St. Louis" .Milwatikec" ft6.7, 

.Charleston" '>o.2. 

Auf der Liste der noch unfertigen Torpcdo> 
boote stehen immer noch 4. Rs sind dieses 
Stringham", .Qoldsborough" , .Nicholson" und 
„OHrien". 

Im Norjahr ist die Panzerplattenlieferung 
der MIdvale Co. übertragen. In diesem Jahre nicht 
wieder, obwohl die Gesellschaft wieder die Mlndest- 

inrdernde war. Sekretär .Wortim hält es für nötig, 
hierüber eine lirklärung zu geben und sagt: .I>ic 
im Vorjahre der Midvale Co. übertragene Ueferung 
Panzerplatten sei von der f-irma zum Teil der 
cariiLgie und Betiileiicm Steel Co. zur [Erledigung 
übergeben. Dies Vorgehen finde seiiun ganzen Hei- 
fall. Trotzdem habe er in diesem Jahre den bedarf 
nicht wieder der Midvale Co. übertragen, da sie noch 
ni>.h' die Herstellung des Panzers in ji:rv-..-LTn .Wengen 
ausführen könne, tihe sich die ücscilschaft nicht in 
der Fabrikation so weit vervollkommnet hStfe, dass 
sie ehien grösseren Bedarf liefern könne, fühle er sich 



nicht verpflichtet, ihr weitere Aufträge zu erteilen. 
Es hat demnach den Anschein, als seien die ersten 
Versuche mit dem l'abrikat der Midvale Co. nicht 
zufriedenstellend ausgefallen. Die in der diesjährigen 
Verdingung geforderten Preise betrugen von der 
Bethlehem und Carnegie-Werke 400 Doli. p. t. von 
der .Midvale Co. 388 bis 398 Doli. p. t. 

Auf dem Linienschiff ^Indiana" werden die 
alten Kessel durch Babcoek imd Wllcox-Kessel 
ersetzt. 

Der Probefahrtsbericht des Panzerkreuzers .Mary- 
land" meldet, dass ..Maryland" auf der Strecke von 
44 lAeSkn gegen Strömung 22.306 Kn. also in 
WirfcKchkeit 22.406 Kn bei 27 571 1 PS der Haupt- 
maschine 1 PS einschliesslicli I lilfsmaschinen i 
zurückgelegt hat. Kohlenverbrauch 50,72 Ib pro 
Quadratzoil RostlMche oder 2,872 Ib pro IPS der 
flauptmaschine oder 2.S!(i Ib pro IPS der Hriupt- 
und Hilfsmaschinen zusammen. Icbcrdrtick im 
Kesselraum 1.9,? Wassersäule. Der Druck im Kessel 
betrug 300 Ib pro Quadratzoll des durch ein Re- 
duktionsventil auf 250 Ib pro Quadratzoll gedrosselt 
würde, um trockenen etwas überliil/tcn Dampf dem 
Hochdruckzylinder zuführen zu können. Die Ma- 
schine machte wihiend der vierstündigen Probefahrt 
128.5 Umdrehungen pro Mliurte. 

Deplacement 13 o8U t 

Linge in der Wasserlinie 502 ' 

Breite 69' ö'/a" 

Normaler Tiefgang . . . 24 ' 1" 
Das Schiff sollte bei IPS und IJnL'm- 

drchungcn 22 Kn leisten. Normaler Kohlenvorrat 
900 t-, grösster Kohlenvorrat 2024 t; Besatzung: 
41 Offiziere und 7st .\bnn; 2 .Maschinen in 2 wasser- 
dichten Uäumcn: Zylinderdurchmesser 38'/,". 63'/.,", 
74". 74 ", Hub 4«", 16 Babcoek- Wilco.x-Kesserin 
wasserdichten Abteilungen, gesamte Rostfläche I600q'. 
gesamte Heizfläche 70 944 q'. 

Die Probefahrten des Kreuzers „Chattanooga** 
fanden unter schwereren Bedingungen statt, wie sie 
sonst in den Vereinigten Staaten üblich sind. Zu- 
nächst fanden im [)czembcr die Progressivfahrten bei 
iiO bis I nulrehungen statt. Lm hierbei den 
Linfluss der .'Strömung auszumer.ren. fand für jede 
Geschwindigkeit sowohl eine Hin- wie eine Herfahrt 
statt. .Am i. .lanuar fand dann die vlerstündiije 
.N\a\imalgcschwindigkeit auf besonders abgesteckter 
Meile statt, bei der die Maschinen ruhig arbeiteten 
und die Kessel ohne künstlichen Zug dauernd 
den geforderten Druck von 2fi5 Pfund Zoll- bei 
geringer Rauchentwickelutig hielten. Bei |}>0.5 
Umdrehungen lief das Schiff mit 5390 I P S 
16,605 Kn. Kohlenverbrauch M^.i Ib pro q" Rost- 
flache und 1^ i P S t|" I leizllaclic. Der Kohlen- 
verbrauch betrug bei grösster Geschwindigkeit 
4,74 t/St. wonach das Schiff bei normalem Kohlen- 
vorrat von 470 t einen Aktionsradius von 1646 See- 
meilen hesit/t. Die 2 1 stündige Dauerfahrt wurde 
nach einigen Stunden abgebrochen, da die See- 
eigenschaften des Schiffes und die Güte der Ma- 
schinenanlage auch so erkannt war. 
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Kl. f)5a. No. I.^H20.=^. Deckel zum Ver- 
schliessen von Veiitilatorköpien auf Schiffen. 
Thomas Utley ni Liverpool. 

Bei der neuen Anordnung ist der Deckel, welcher 
bei schlechtem Wetter zum Verschlicsseti des Ven- 
tilatorkopfes dient, so eingerichtet, dass er wohl das 
Kindringcn vom Seewasser bei überkommenden, 
scliiiell ablaufenden Seen oder Spritzern verhindert, 
aber doch den Eintritt von l.uft gestattet. Zu diesem 
Zwecke ist in dem Verschlussdeckcl C, welcher an 
der oberen Kattte des Ventilatortcopfes um ein 
Scharnier c aufklappbar befestigt ist, eine oder auch 
mehrere Oeffnungen c 4 vorgesehen, und hinler dieser 
Oeffnunj; ist an der Innenseite des Deckels eine sich 
nach aufwärts erstreckende, oben offene Kammer ge- 
bildet, in welcher in 
bekannter Weise an 
zwei einander ge- 
genüberliegenden 
Wänden gegeneinan- 
der versetzte und sich 
mit ihren Kanten 
übergreifende, hori- 
zontale Platten c 5 
derart angebracht 
sind, dass durdi diese 
bei schlechtem Wetter 
das vor den \'cnti- 
lator gelangende 

Wasser ab^fengen 

und so sein Kin- 
dringen verhindert oder mindestens erschwert wird, 
Während die Luft frei hindurchtreten kann. 

Kl. b5a. No. 157963. Vorrichtung xun 
Schliessen von Sehottüren auf hydraulischem 
Wege. Heinrich Otto Brandt in Manchester iHngl.l 
Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung 
der hydraulischen Vorrichtungen zum Oeffnen und 
Schliessen von vertikal beweglichen, wasserdichten 
Schiebetüren, bei welchen zum Steuern des Druck- 
wassers für simtliche Türen ein auf der Kommando- 
brücke oder einer anderen Zentrale angeordneter 
Hahn und ausserdem an jeder Tür ein weiterer Vier- 
\vci;hahn für die WasscrvcrtciUinj,' v(irli;indcn i.'it. 
Um am Druckwasser zu sparen und andererseits ein 
zu schnelles Niedergehen der Türen beim Schliessen 
zu verhindern, sind die Vierweghähne an den Türen 
so eingerichtet, dass sie von diesen beim beginnenden 
Senken verstdlt werden und alsdann die hydraulischen 
Zylinder von den Abwasserieitungen abschliessen 
und zugleich die beiden Zylinderenden miteinander 
in Verbitulunj^ setzen, so dass das Wasser, indem 
die Türen weitersinken unter den Kolben infolge der 
Schwere der Türen nach den oberen Zylindcrenden 
verdrängft wird, also nicht verloren geht. F-rst am 
Ende der Senkbewegung werden die l iähnc von den 
Türen selbst wieder in ihre AldiangSStdIuRg zurück- 
bewegt, so dass jetzt wieder die unteren Zylindur- 
enden mit der Abwasserleitung in Verbindung treten 
und somit am Ende der Bewegung behufs völligen 
Schliessens wiederum der volle Wasserdruck zur 




Bericht . 

Wirkung kommt. Wie in den Fi>^. ] , urul dar- 
gestellt, wird das Druckwasser durch eine Leitung 2 
dnem auf der Kommandobrücke oder einer anderen 

Zentrale angeordneten Vierweghahn 1 zugeführt, 
welcher in bekannter Weise durch zwei Leitungen -1, 
(j und 5, 7 mit den Zylinderenden in Verbindung 
steht. Hat der Hahn I die Stellung wie in Fig. 1 
und 2, so fuhren die Leitungen 4. 6 Druckwasser, 
wälireiul das Abwasser durch die Leitungen 7 
über den Hahn 1 nach einer Abwasseileitung 3 ent- 
weidien kann. Wird der Hahn 1 in die Stdiung 
nach Fig. 8 umgelegt, so wechseln die Leitungen J. <t 
und .S. 7 ihre Rollen, indem jetzt erstere .Abwasser 
und die letztere Druckwasser führt. Die Hähne 8 
an den Türen sind so mit Stutzen 6. 7. o und 10 
versehen, dass sich an die Stutzen 9 und 10 die zu 
den Zylinderenden führenden Leitungen ') und !(> 
anschliessen, während zu den Stutzen o und 7. die 
abwechselnd Druck- und Abwasser führenden Lei- 
tungen () und 7 anschliessen Befindet sich der 
Hahn 1 auf der Kommandobrücke in der Stellung 
nach Fig. 1 und die Hähne 8 in der Stellung nach 
Fig. 2. so gelangt von den Leitungen <i das Druck- 
wasser über die Hähne H und Rohre in die oberen 
Zylinderenden, während das Wasser aus den unteren 
Zylinderenden über die Ltitungen 10, Hähne 8 und 
Rohre 7 zu den auf Abwasser gestellten Leitungen 5 
abfliesst. Die Türen werden somit beginnen, sich 
abwärts zu bewegen. iNach einem kurzen Wege 
abwärts werden alsdann durch die Türen selbst die 
Hähne s so verstellt wie Fig. 2 zeigt. Infolge 
der dargestellten eigenartigen Bohrungen in den 
Hähnen werden hierbei die zu den Zylinderenden 
führenden Leitungen 9 und lü miteinander in 
Verhhidnng gesetzt und die Leitungen 6. welche auf 
.Abwasser standen, abgeschnitten. Da von n:;n .ab 
kein Wasser mehr entweichen kann, so bewegen sich 
die Türen nur unter der Wirkung ihrer Schwere 
weiter abwärts, indem das unter den Kolben in den 
Zylindern 1 1 stehende Druckwasser über die Hähne 8 
in die oberen Zylinderenden gedrückt wird. L'nter- 
stützt wird dies dadurch, dass die oberen Kolben- 
flächen grflsser sind als die unteren, welche um den 
Kolbenstangenquerschnitt verkleinert sind. Sind die 
Türen bis nahezu in die Schlusslage gelangt, so 
drehen sie selbst die fühne 8 in die ursprfing^he 
' Stellung zurück, so dass jetzt wieder von oben der volle 
i Wasserdruck zur Wirkung kommt und somit das völlige 
[ Schliessen mit der ganzen Kraft stattfindet. Um das 
i Verstellen der Hähne in der vorbeschriebenen Weise 
1 zu bewirken, sind sie mit Hebelwerken ausgestattet, 
auf deren mit Rollen 1.^ \r> und 1^ versefienc 
Enden die Türen mit Anschlägen 14 und 17 behufs 
Drehens der Hähne einwirken. Die Anschläge U 
und 1 7 sind so in zwei nebeneinander liegenden 
V ertikalen angeordnet, dass die Anschläge 1 4 nur auf 
j 13 und 15 einwirken. Während die Anschläge 17 
■ nur mit den Rollen 1.1 zusammen arbeiten. Wenn 
I die Türen aus der Stellung l'ig. I abwärts zu gehen 
beginnen, so stosscn sie zunächst mit den Anschlägen 
I 14 gegen die Rollen 13 und drehen infolgedessen die 
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Hähne 8 in die StcDung nach Fig. 2. Ge^(.n Hnde 
der Abwärtsbewegung Stessen die Anschläge 14 
gegen die Roden 15 und drehen dadurch die Hlhne 8 
wieder zurück in die ursprüngliche SteUuQg. in 
welcher der ganze Schliessdruck zur Wiritung kommt. 
Sind simtHche Türen durch Drehen des Hahnes I 




— f 





t 



aul der Kommandobrücke in die Stellung nach Fig. 8 
geöffnet und soll eine einzelne Tfir fBr sich an Ort 

und Stelle Kc?Lli]ossen werden, so kann dies gleich- 
falls bewirkt werden, indem der zugehörige Hahn 8 
mittels eines Handgriffes 16 in die Stellung nach hig. 3 
gedreht wird, so dass die beiden Zylinderenden mitein- 
ander verbunden werden und die auf Abwasser stehende 
Leitung von dem hydraulischen Zylinder! 1 abgeschnitten 
wird (Fig. 6). Hierbei wird das am Hahn ange- 



brachte Hebclwcrk gleichzeitig mit versteilt und zwar 
SO, dass die Rolle l» in die Bahn des Anschlages 17 
der Tfir tritt. Die Folge hiervon ist. dass durch 
Anstossen des Anschlages 1 7 an die Rolle I H am 
Ende der Abwärtsbewegung auch in diesem Hall der 
Hahn 8 so verstellt wird (Fig. 7), dass behufs 
völligen Schliessens der ganze Wasserdruck zur 
Wirkung kommt. — An den Hähnen ist nur noch 
eine Einrichtung getroffen, welche dazu dient, zu 
verhindern, dass eine einzehie, für sich an Ort und 
Stelle geschlossene Tfir wieder geöffnet werden kann, 
wenn sämtliche Türen durch Einstellung des Hahnes 1 
auf der Kommandobrücke geschlossen werden sollen. 
Zu diesem Zweck dient der im Hahn h vorhandene, 
in den Stutzen U einmündende und mit einem Rück- 
schlagventil 1'^ versehene Kanal 20. Ist eine einzelne 
Tür an Ort und Stelle geschlossen, so fliesst das 
Wasser unter dem Kolben In den hydraulischen 
Zylinder II, wie Pig. 7 erkennen llsst, durch 
Leitung 10, Hahn 8. Bohrung 20 nnd Rückschlag- 
ventil IV nach der auf Abwasser stehenden 
i.eitung 6 ab, während die Vertnndung des Stutzens 6 
mit Stutzen 10 abgeschnitten ist Würde jetzt da- 
her der Hahn l auf der Kommandobrücke auf 
Schliessen sämtlicher Türen gestellt werden (Eig, 1), 
so würde das alsdann durch Leitung 6 zufUesMnde 
Drackwasser von dem Stutzen 6, weil das RSdt- 
Schlagventil auf seinen Sitz gedrückt wird, nicllt 
nach dem Stutzen 10 und Leitung lU gelangen, 
also auch nicht ein Heben der Tfir bewirken können. 

Kl. 38h. No. 158 080. Verfahren zur Kon- 
servierung von Hölzern. Carl Friedr. Reichel in 
Gruna i. Sa. 

Fki dem neuen Verfahren finden Kalk und Krilk- 
vcrbindungen Anwendung, die als gute Konservierungs- 
mittel für Holz bekannt sind, aber «n dem Uebeilstand 
leiden, dass sie nicht gut haften und durch Regen 
leicht abgespült werden. Um diesen Uebclstand zu 
beseitigen, wird der zur Konservierung zu verwendende 
gelöschte Kalk oder Kreide mit Gerbstoff zu einer 
breiigen .Masse angerührt, mit der alsdann die Hölzer 
bestrichen werden. Diese Wasse erhärtet alhnälilich, 
haftet sehr gut und kann durch Regen nicht abge- 
spült werden. 

Kl. 'i.^d. No. l.s; Kol. .\us mit einander 
verbundenen Ringen bestehendes Torpedo- 
schutznetz. Feiten & QuIIIauroe. Carlswerk A.*G. 
in Mühlheim a. Rh. 

bei dem neuen Netz werden die einzelnen Ringe 
aus einem Drahtende hergestellt, dessen Länge etwas 
grösser als der Ringumfang ist und dessen f-nden 
daher um den Dralit selbst in Schraubenwindungen 
herumgewickelt werden können. Hierdurch entsteht 
ein geschlossener Ring, welcher in sich federn kann 




und sich daher beim Auftreffen eines Torpedos etwas 
aufzuweiten vermag, sodass die Triebkraft des letzteren 
entsprechend geschwächt und andererseits einem 
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Sprengen des Neteee in gewissem Masse vorge- 
beugt wird. 

KI. 8le. No. I5868(). Schwimmender Kran 
zum Entladen von Schiffen. J. R. P. Prouteau 
und H. N. Estier in Paris. 

An dem neuen Kran, welcher in bekannter Weise 
an einem Gerüst einen auflclappbaren Ausleger b 
trigt, auf den vom Krangestell aus eine zum Ltechen 
und Lüden von QBlera dienende Lauflutie g hinaus- 




fahren kann, ist über dem Kranponton eine heb- und 
senkbare Plattform 1 aufgehängt, auf welcher die zu 
löschenden Güter zunächst abgesetzt werden, um sie 
vor dem Abgeben an Leichter oder an Land zweck- 
mässig sortieren zu IcSnnen. An der Plattform sind 
an den verschiedenen Seiten mehr oder wenij^cr schräg 
einstellbare Schüttrinnen m angehakt, auf denen die 
Güter nadi dem Sortieren heruntergleiten und dahin 
verteilt werden können, wohin sie gehören. 

KL 65a. jNo. I.i7*(64. Vorrichtung zur 
Tiefensteuerung von Unterseebooten, iteimundo 
Lorenzo D'EqueviUey in Berlin. 

IMe neue Vorrichtung findet speziell bei solchen 
I "ntcrseeboofen Anwendung, deren Bigengewicht 
etwas kleiner ist. als das Gewicht der von ihnen im 
untergetauchten Zustande voMngten Wassermenge, 
die :i!so bei di-r f-ahrt unter Wasser einen Auftrieb 
nach oben haben. Der angestrebte Zweck ist der, durch 
Erzeugung einer „dynamischen" Stalnlitlt dieStetig- 
keit der horizontalen Fahrtrichtung so zu verbessern, 
dass Abweichungeti von dieser fast gamicht mehr 
V<Mrkommen. was bisher weder durch die viirhaiidene 
Statische Stabilität, noch durch die Anordnung 
horizontaler Flossen am Hintnsdiiff erreicht werden 
kann. Das l'nterseeboot erhält deshalb nach der 
ürfindung zunächst, wie das schon immer üblich 



war, am Hinterschiff horizontale feste Flossen B. 
aber diese liegen nicht, wie sonst, mit ihrer Fläche 
parallel zur Ltogsachse des Bootes, sondern »e sind 
um ehien gewiraien kleinen Winkel nach vom geneigt, 
so dass bei der Fahrt der gegen ihre obere Fläche 
stossende W'asscrstrom eine nach unten gerichtete 
Kraft erzeugt, welche das Achterende nach unten zu 
ziehen bestrebt ist und also das Boot nil der Spitze 





nach üben steuern möchte. Damit das Boot dieser 
Kraft nicht folgt und vielmehr gegen die Wirkung 
der Flossen C mit dem Vorschiff gleichhüls nach 
unten gesteuert werden kann, sind deshalb aucli 
seitlich am Bug iiorizoittLiIc Ruder D angebracht, 
welche vom Innern des Bootes aus bedient werden 
können. Diese Rnder D werden bd der Fahrt in 
demselben Sinne nach vorn geneigt, wie die Flossen C. 
so dass also auch hier durch den Wasserstrom nach 
abwärts gerichtete Kräfte entstehen. Infolge dieser 
Einrichtung wirken also dem in der Mitte des Bootes 
angreifenden Auftrieb an den Enden abwärts gerichtete 
Kräfte entgegen, welche verhindern, dass das Boot 
den Auftrieb folgend an die Oberfläche steigt. Die 
drei genannten Kräfte haben die Wirkung, dass 
ausser der .statischen Stabilität eine weitere sehr 
grosse Stabilität entsteht, welche der Erfinder als 
.dynanüsche* bezeichnet, weil sie durch dynamische 
Kräfte erzeugt wird. — L'm die an den festen 
Flossen B entstehenden Kräfte nach Bedarf vergrössern 
und verkleinern zu können, sind in den Flossen 
selbst noch kleine Ruder C angebracht, welche sich 
unter einem solchen WhHcel einstufen und fe^äetzen 
lassen, dass gerade die erforderliche Grösse der 
Kräfte herauskommt. Wie ersichtlich, wird das 
Boot bei horizontaler Fahrtrichtung infolge des be- 
ständig nach oben wirkenden L'eherschusses an .Auf- 
trieb stets mit dem Bug etwas nach abwärts ge- 
neigt sein. 

Kl. 47. No. 15S046, Kugellager. Allge- 
meine Elektricitäts-Qesellschaft in Beriin. 

Durch die neue Konstrukion soll dn leichtes 
Einbringen der Kugeln bei den bekannten Kug^gem 
mit gleichachsigen Lauhingen A und J ermöglicht 
werden. Zu diesem Zweck wird der äussere I ..auf- 
ring A an einer Stelle durch- 
geschnitten und MenA her* 
gestellt, so dass er zum Ein- 
bringen der Kugeln ausein- 
ander gebogen werden kann 
und wieder zusammenfedert, wenn alle Kugeln an 
ihrem Platze liegen. Zum Zusammenhalten des 
äusseren Laufringes wird noch eb> äusserer Druck- 
ring \{ aufgeschoben. 
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Gasollne-Motorboote von hoher QeschwindlKkelt. 

Vortrag \on Cl. H. Cranc, gehalteti in der Soc. of Nav. 
Arch. and Marine Hngiiieers, Nov. I*»4. 
Kine Reihe kleiner Molarbootc haben durch ihre grössere 
Geschwindigkeit die Aufmerksamkeit auf sich gezogen. Die 
älteren Motore hatten ein Gewicht von 
36 bis 90 kg. pro gebremste Pferde- 
Starke. Diese Motoren haben bis zu 
Grössen von 75 FS sehr gut gearbeitet 
ohne nennenswerte Wartung oder Repa- 
raturen zu bedürfen. Erst der Autonio- 
bilbau hat es dahin gebracht, dass das 
Geweht bis zu 3,6 und 9 kg pro ge- 
bremste Pferdestärke, also sogar auf 
des früheren Gewichts, reduziert 
wurde. Die Verminderung des Gewichts 
ist erreicht worden durch Wcgiassung 
jedes unnötigen Materials. Verwendung 
besseren Materials und Verwendung 
höherer Kolhengeschwlndigkcilin Letz- 
tere verlangen wiederum Aetiderungen 
bei der Ausbalancicrung, Zündung, 
Schmierung und Kühlung der .Maschi- 
nen. Die Uebertragung der Verhältnisse 
aus dem Aiitomobilbau in den Motor- 
bootsbau ergab besonders bei d;r 
Zündung und Schmierung eine Reihe 
von unerwarteter Schwierigkeiten. Die 
Zündung wurde besonders durch die 
Wirkung des Wassers auf die Isolierung 
gestört. Da bei den meisten Hooicn die 
Maschinen nach hinten geneigt sind, so 



Auszüge und Berichte 

erhallen die hintern 2) Under und Lager zu viel, die vordem 
jedoch zu wenig Oel. Bei Oasmaschinen ist das Erstere ebenso 
schädlich wie das Letztere. Trotz der verschiedensten 
Systeme von Schmierungen mit Pressöl, ist doch eine 
Regulierung derart empfindlich, dass man die meisten 
Störungen der Oelzuführung zuschreiben kann. 
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lufsstahlbandagen^Qursstahlachsen. 
Fertic|e Radsätze für Voll-und t^leinbahnwa^ert. 
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Ab Bei^l eines besonders schnellen Bootes wird des 
tot Vingt-ct-tm II angeffihrL Die Dlmensioneii des- 
selben sind: 

Utage in der C. W. L 11.811 m 

BieUe 1^ • 

Tiefgang im mitte! 0^19 . 

Benetzte OberflScIie bei der Probefslirt. Ruder, 

Welle etc. eingerechnet . 13,591 qm 

Deplacement bei der Probefahrt 1746^ kg 

ZynnderdiireluMiaer des 42yl. Motors voo 

Smith & Mdley 16M 

Hub 171,4$ 

Umdrehungen . 850 

Gebremste Fferdestirken 68 

Wegen der kleinen Dimensionen des Bootes musste 
fär die Probelahrteo ndiiges Wasser gesucht werden, was 
umsomehr notwendig war, als die Zflndung durch Spritz- 
wasscr gestört und clii- Unidrehiiti(,'e!i nur dann pezfihlt 
werden konnte, wenn der vordere i eil des .\\ütors al)ge- 
deckt wurde. Leider war die Strecke nur J.HT rn tief. Die 
gefundenen Werte bei der Probefahrt sind nachstehend an- 
gegcibeii und in vorsMiender Flg. I eitfetr^n. 

Wissenswerte Neuerungen und 

Netter bydraanscber Hakebock von IMarleli da Prtea, 

O. m. b. H., Dflsseldorf. 

Der Hebebock besteht in der Hauptsache aus dem 
Wasserbchillter ^ mit der darin angeordneten Pumpe p und 
dem aus geschmiedetem Stahl hergestellten Zylinder c mit 
dem Stempel k. Der Antrieb der Pumpe p erfolgt durch 
den Hebel h, welcher, auf die mit Vierkant versehene Welle 
w gcMleekt. mKtds des auf dieser Welle feslsHienden 
Daumens d den Phmger s hin- und hert>ewegt. v sIeUt das 
Säugventil in Gestalt einer Kugel mit ganz leichter Druck- 
feder, v' das Dnickvcntil dar. 

Vorwärtsbewegen des Hebels h hat Ziiiiiekzielieti des 
Plungers und damit Ansaugen vnn W'a^se:, l^iu k\v;irl^!ie- 
wegen des Hebels h hat Vorschieben des Plungers imd 
damit gleichzeitiges Schlicssen des Ventiles v, Ocffnen des 
Ventües v> und Durchdrücken des Wassers unter den 
Stempel k zur Folge und somit Heben der Last Die Vor- 
und Rücku .nrtshewcgung des Hebels h hat zum Zwecke des 
Hebens der l.ubl innerhalb der angedeuteten Pfeilrichlung 
für .Aufpumpen" zu geschehen. Um die fk-greii/ung dieser 
Bewegung zu bezeichnen, ist die Welle w mit einem Zeiger 
verschen. Wird der Hebel h dagegen zum Zwecke des 
Senkens über die Grenze hinaus in der I'! ii 1 1 m: s, , i ,, 



Fahrt 

Gegen den Strom 

mit . . 

gegen » . 

mit « „ 

gegen • , 

mit . , 

gegen » , 

mit « . 

gegen , 

mit , 

g^en . 

mit . 



Verwendete Fahrzeit für 

die gemessene Meile 
I Statut mile - 1609^ km 
7 Min. 17 See. 

4^U 



4 

6 
4 
4 

3 
3 
2 
3 
3 
2 
2 



V. 

1. 

.11 . 
4«), 
10, 

2, 

38, 
20. 



Undi elUMigSh 
zahl 

380 
380 
438 
425 
56« 
597 
670 
690 
728 
666 
850 
835 



Eine kleinere Umdrehungszahl wie 380 konnte nicht 
eingehalten werden. Aus Figur 1 siebt man, da» die Slip- 
kurve und auch die anderen Kurven sehr stark mit den- 
jenigen der Torpedoboote übereinstimmen. 

Bei den Probefahrten waren etwa 16 kg mehr wie 
üblich an Bord. Das Gewicht des Bootes mit Brcnnmateria 
für 50 Meilen, Ausrüstung imd 2 .Mann beträgt 23,103 kgl 
pro Rerd. 

Die 22 Knoten wurden bei spiteren Fahrten auch bei 
schlechfem Wetter erreiclit Z. 



Erfolge auf technischen Gebieten. 

I bewegt, so wird Plunger s so weit vorgeschoben, dass der 

' an seinem vorderen Hnde befindliche Zapfen die Führung 
j des Dnickventils v' berfihrt und Wasser ziirilckströmen l.lsst. 
I Damit das Wasser seinen Weg in den Wa-Hrbiliallei ^ 
finde, ist einerseits die Bohrung des Pumpenz> Imders am 
Grunde konisch erweitert, und andererseits der Plung^ s 
mit einer Rinne versehen. Loslaasen des Hebels hat so- 
fortigen Rückgang desselben In seine zum Heben erforder- 
liehe Stellung und damit den Stillstand ikr I nst 7-,ir Folge. 
Man ist also mit dieser Hinrichtung in der La^c die Last oht».- 
.■\n>tr'.i,:i;iij;niillimeter\veise zu senken und aiij.;eiiblicklich fest- 
zuluilten, was bei früheren Konstruktionen nicht möglich war. 

I- stellt eine Fdllschraube zum Anfüllen des Wasscrbe- 
liäiters dar. welche gleichzeitig als Ijiftschraube ausgebildet 
ist, so dass jedeneit, andi wltaread des Füllens» Luft aus- 
und eintreten kann, ohne dass dlete Schraube bebn Trans- 
portieren des Hebeboekes Wasaer hefiusRIessen Hsst. 

Die Vorzüge der beschriebenen Konstruktion gegenüber 
den bisher bekannten Ausführtingsarten bestehen namentlich 
in der Verwendung von geschmiedetem Stahl für die Zylinder 
und in dem gänzlichen Forlfall der sonst zum Senken er- 
forderlichen Ablass- (Ventil-i Schraube. Nicht selten gab 

,Jir ,A - - r ■ /II K'l'ii<er Vc'.ir'.l>--<in!T ^'^ 1.!:!---- sie 




C. Hug. Sebmidt Sohne, ^ÄXst. 

Kipfersehmiederei, MelallivenfalirUL aid Apparatebu • AnsUül. 
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bei dem Transport ah|;ehrochea wurde, oder das« sie nach 
dnieem Uebrauche des Meh«bockes nicht mehr dicht ab- 
SChlOSti und mit (ic-walt unge/u^L'ii werden ttiiisste, tllll nach- 
her ebenso schwer wieder gelöst zu werden. 




Für den Zylinder, welcher i etu:i der Pumpe den ' 
wichtigsten Bestandteil eines jeden h> dr itilischen Helieixtckes ! 
bildet, verwandte man bislani; mcisieiis ieniper- und Stahl- : 



bezog ntf ihre Bruchfestigkeit und namentlich hinsichtlich 
ihrer Dichtq^keit als unzuverlässig und deshalb für 
hydraulische Hebeböcke als ungeeignet bezeieliiiet u erden 
müssen. Das Material von hydraidiclien Hebebdeken 
englischer HeifcunR, welches gel^atlieh in der KAniglich 
Technbchen Versuchaanstait au ChartottenbttiiB tqwflft wurde. 




■1 i'l 



eigab die geriii^^e BruchFeatiglcett von nur 25 kf; auf t qmm, 
Wihrend die Zylinder der vorstehend besprochenen Böcke, 
aus dem vollen S. M. -Stahl heratisgearbeitel, eine Bruch- 
festigkeit von o.S— 70 kg auf 1 qmm aufweisen. Dieses 
Material schlicsst natürlich jedes Undichtwerden der Zylinder 
selbst bei Uebefbetostung aus: die hydraulischen Hebebödw 
in dieser neuen Ausffihning bieten daher das grössimöglicfae 
Mass von BetHebssicherheit, Leistungsfähigkeit und Dauer- 
baftiglwit 

Anwendung findet diese Art Böcke überall dort, wo 
es sich lim das Heben mjI-.'a l-ili l.aslen mit geringem Kraft- 
aufwand handelt, vornehmlich aber l>ei den üisenbahnen 
als Lokomotivwinden, bei Brückenbauanstalten zum Heben 
und Versetzen von Brücken und anderen schweren Eiaen- 
konstruktionen, im Schiffbau u. a. beim Stapeflauf von 
Schiffen, im Herijhrni für allgemeine Zwecke und nanienllich 
/Hin Einsetzen der Schaclitrnige. im allgemeinen .Maschinen- 
bau zum Heben schwerer Lasten und Aufpressen von 
Rädern auf Achsen usw., in Kraftstalionen und elektrischen 
Zentralen zum Ausheben der Kurbelwelle von Dampf- 
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Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion, i 
Verfahren zur Messung von SchiffswiderstHnden. 

Bringt man ein Schiff in eine gewollte Geschwindigkeit, 
stellt dann den Dampf soweit ab. Uass die Schraube grade 
so rasch läuft, als wenn dieselbe sich in einer festen Mutter 
drehte — also, weder treibend noch bremsend auf das 
Schiff wirkt — und lässt man durch ein scihstregistriercndes 
Log die jeweil stattfindende Schiffsgeschwindigkeit auf- 
zeichnen, so ergiebt sich daraus, und aus der bekannten 
Wasserverdrängung — also dem Gewicht des Schiffes — 
die jeweilige im Schiff vorhandene lebendige Kraft und aus 
der abnehmenden Grösse derselben, der Schiffswidcrsland. 

Zur Ausführung der Versuche ist erforderlich: 1. Hin 
Log, welches dem Maschinisten sichtbar die jeweilige Ge- 
schwindigkeit des Schiffes anzeigt, und zugleich diese Qe- 



I schwindigkcit registriert. 2. Daneben ein Tachometer, welches 
fortwährend die Umdrehungsgeschwindigkeit der Schraube 
anzeigt und auf dem Zifferblatt statt der Umdrehungen, die 

i diesen entsprechende Schiflsgeschwindigkeit angibt, welche 
das Schiff haben würde, wenn die Schraube in einer festen 
Mutter liefe. Eiin solches Log ist. meines Wissens, das von 
Nicholson, welches in einer Conversalion of Schottish Ship- 
builders. im Jahre l'K)3 vorgeführt wurde, worüber der 
London Hngineer. Oktober IQu.^. pag. 3% berichtet. — 

Passende Tachometer liefert unter andern die Rheinische 
Tachometer-Gesellschaft, Freiburg i. Breisgaii. Alles, was 
der Maschinist zu tun hat. ist nun: die Schiffsmaschinen- 

I Geschwindigkeit so zu regulieren, dass das Log und der 

: Tachumeler dieselbe Geschwindigkeit anzeigen, was nacli 
einiger Hebung mit für die Praxis ausreichender Genauig- 
keit leicht zu erreichen sein wird, Kventuell nimmt man 

I aus mehreren Versuchen das Mittel. B Blass. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dein Lcserkrci-ic mit Angabe der Quelle werden hicnmter gern autgenommen. 




Nachrichten über Schiffe 




Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack fand 
der Slapellauf der Dampfer „Mogador" und „Arcona" statt. 

..Mogador" ist ein Passagier- und Frachtdampfer für die 
Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs-Reederei in folgenden 



I Hauptabinessungen: Länge 70.14 m, Brcite= 10.2 m. Seiten- 
1 höhe bis Spardeck 5,14 m. Bei einem Tiefgange von 
I S.l« m stellt sich die Tragfähigkeit auf 185.S I. Zum 
Betriebe dient eine dreifache fixpansionsmaschine von 
I 750 I P S. welche dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
9'/, Kn erteilt. 

.Arcona" ist ein für die Schleppschiffahrtsgesellschaft 
.Unterweser", Bremen bestimmter Hochsecschlepper Länge 




Ernst Sehiess, Dfisseldorf, 

Werkzeugmasctiinenfabrik und Eisenglesserei. 

Gegründet 1866. 
I9»0 «twa UHtO Beamte nn4 Arbeiter. 

Werkzeufl-Masctiinen «»'^^^»^rfMetaiibetirbeiigig 



Cembinlerle LoehmHchlne und Schter« mit l]«'bctl>i>n'ci:<)i>;.-, mit 

,Wlnko!i'i«<-nM h.ftir<', filr HlO' (i sHiUcii bis 2"J mm, '(Ir I.o inlurfb- 



vonileu kU'iusti.'ii bis zu ilcn alleri.'n'issteii .\ bnio.-isungcn, insbesonders 
auch solche für den tSchiflTbltll. 

Gussstucke In Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stückgewicht. 
Karze Ijief erceiten ! 

Goldene Staatsmedallle Düsseldorf 1902. 
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— 36,6 ni. Breite «= 7,01 m. Höhe an den Seiten — 4.3 in. 
2uni Beiricbe dient eine dreifache Bxpansionsmaschinc von 
450 1 S, welche dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
11 Kn erteilt. 

Beide Schiffe sind nach den neuesten Hrfahrungcn ge- 
baut lind ausgerüstet und werden noch im Laufe dieses 
Monats zur Ablieferung gelangen. 



Die l^ohefahrt des vom Bremer Vulkan, Vecesaclc 

erbauten Hansadampfers „HelmburK*' ist in allen Teilen 
zufriedenstellend verlaufen, so dass die Abnahme des Schiffes 
durch die Reederei erfolgte. Der Dampfer bcsit/i eine Länge 
von 122.51 m bei I5,7K ni grössler Breite und m 
Seitenhöhe. Die Tragfähigkeit stellt sich bei einem Tief- 
gange von b.77 m auf 6725 t. Zum Betriebe dient eine 
vierfache Expansionsmaschine von 2100 1 PS. welche dem 
Schifte eine Üeschwindigkeit von 1 1 Kn erteilt. Die beiden 
tlaiiptkessel besitzen Howdens üebläse, während der Hilfs- 
kessel für natürlichen Zug eingerichtet ist. Das Schiff ist 
in allen Teilen als erstklassiger Frachldampfer gebaut und 
ausgerüstet, besitzt elektrische Beleuchtung und alle der 
Neuzeit entsprechenden Hilfsniaschinen und Apparate. Ein 
weiterer Dampfer für die gleiche Reederei befindet sich bei 
dem Bremer Vulkan im Bau und >iill im September d .Is. 
zur Ablieferung gelangen. /Xusserdem hat der Bremer 
Vulkan II Dampfer, koniplct mit Maschinen- und Kessct- 
anlagen, i weitere Schiffsmaschinen nebst den da/M er 



forderlichen Kesseln, sowie diverse sonstige Bisenarbeiten 
im Bau. so dass die Werft sehr gut mit Arbeit verschen ist. 

Am Sonnabend, den 4. d. .Mis. verliess der für Rechnung 
der Hamburg- Amerika Linie in Hamburg von der Flens- 
buricer Schiffsbau - Qeaellschaft neuerbaiitc Pracht- und 
Passagierdampfer „Thessalla" den Hafen von Renshurg. 
Bei gutem Wetter nahm die Fahrt einen vorzüglichen Ver- 
lauf, Leistungsfähigkeit von Schiff und Maschine war in 
jeder Hinsicht zufriedenstellend. Auch die gesamte Einrich- 
tung der Salon.s, Kammern etc. fand den vollen Beifall der 
I-'robefahrt-Teilnehnier. 

Das Schiff ist eingerichtet für 44 Passagiere 1. Klasse, 
36 II. Klasse und 44 III. Klasse und hat folgende Grös.sen- 
dimcnsiunen: Länge zwischen den Perpendikeln 124,95 m, 
Grössle Breite 15,.?«l m. Seitentiefe bis Oberdeck 9.60 m, 
Tragfähigkeit ca. 7500 t. Der Dampfer, der nach Germ. 

Lloyd »i« 100 ^ 1. E Dreideck erbaut ist, besitzt eine Vier- 
fach - K.\pansionsmaschine von 2800 I P S. die ihm beladen 
eine Geschwindigkeit von II';.. Kn in der Stunde verleihen. 

Nach beendigter Probefahrt setzte die „Thcssalia" unter 
Führung des Kapitän Bradhering durch den Kaiser Wilhelm- 
Kanal ihre Reise nach Hamburg fort. 

Mit dem auf der Werft der Stcttlner Oderwcrke für 

Herrn Konuncrzienral Gribel. Stettin neiierbaiileti Fracht- 
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Hellinqkran, 2,5 t TraL'tahi^^keit, 28 m Spannweite. 
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dampfcr „Eddl" wurde eine Probefahrt untertiomnien, welche 
ein nach jeder Richtung hin zufriedenstellendes Resultat 
ergab. 

Das Schiff ist 67,5 ni lang, 10.75 m breit, 5.2 m hoch 
und besitzt eine TraRfähigkcit von I7.>0 t. 

Zur Fortbewegung des Schiffes dient eine Dreifach- 
Expansionsmaschine von 750 IPS, weiche demselben eine ' 
Ocschwindigkcit von 1 1 Kn verleiht. 

Als Material für den Schiffskörper kam bester Sieniens- 
iMartin - Stahl zur Verwendung; die Ausführung und Aus- 
rüstung des Dampfers entspricht in allen Teilen den Er- 
fordernissen der Neuzeit. 



Auf den Howaldtawerken , Klei lief der Doppel- 
schrauben-Korndampfcr «.Elpidlfor", Bau-No. 42t), glücklich 
vom Stapel. Das Schiff hat eine Tragfähigkeit von 750 t 
und ist für Fahrten auf dem Don tind dem Schwarzen Meer 
bestimmt. 



Die Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft- 
Aktlenceseiiscbaft in Dresden lieferte am I. März den 
Petroleumlankkahn „Bohcmla", Bau-No. 4bl, von 650 t 
Tragfähigkeil an die Wiener Firma David Fanto & Co. ab. 
Die Dichtigkeitsproben ergaben vorzügliche Resultate, so 
dass das Fahrzeug unmittelbar nach dem Stapcllauf die Berg- 
reise nach SchtVipriesen antreten konnte, um daselbst l.adimg 
für Hamburg zu nehmen, Es ist dies bereits das dritte 
Fahrzeug gleicher Grösse, das von der Erbauerin innerhalb 
b Monaten an David Fanlo & Co. geliefert wurde. 

Die tlamburg-Amerlka Linie hat die nachbenan'ntcn 
Dampfer sämtlich an Russland verkauft: .Adria". erbaut 
1896, Netto -Rcgistcrtons gross, .Assyria". IS^JS. 



4175 N R., .Bcigravia-, 1899. 6980 N -R . .Canadia", 1889. 
1507 N. R.. „Castilia", 1889, 1870 N.-R., .Constantia". 189U. 
1928 N.-R.. .üranadia-. 1899. 3252 N.-R.. .Hercj-nia". 
1889, lh97 N.-R., .Numidia", I9(i0, 1942 N.-R.. .Phocnicia", 
1894. 4750 N.-R,. .I»alatia-. 1894. 4705 N -R. und .Valesia" 
1882, 1466 N.-R. 

Dieselbe Reederei kaufte, wie wir hören, durch Ver- 
mittlung der Firma F. L. Sloman & Co. die der „Pacific 
Steam Navigation Co.*, Liverpool, gehörigen Dampfer 
.Orellana* und „Orcana". Die beiden Dampfer sind 
Schwesterschiffe von einer Grösse von 4803 3t»80 Reg.-Tons. 
5300 t d. w. Tragfähigkeit inkl. Bunkerkohle, 13— 13' , Kn 
Geschwindigkeit, 1893 in Belfast erbaut. Die Länge beträgt 
122,21 m. Breite 14,47 m. Tiefe 8,38 m. 

Die Haraburg>Araerika Linie hat , wie wir hören, 
einen neuen Frachtdanipfer von 75U0 t beim Vulkan in 
Stettin bestellt. _ 

Auf der Reiherstlegs-Schlffswerft und Mischlnen- 

I fabrik wurde ein ini Auftrage der Hamburg-SüdanK-rikani- 
schen Dampfschiffahrtsgesellschaft furdie BrasilianischeKüsten- 
fahrt-GesclIschaft «Compania de Naviga^ao Cruzeiro do Sul" 
ncuerbauler Doppelschrauhen-Passagierdampfer vom Stapel 
gelassen. Das neue Schiff, das in der Taufe den Namen 
..Jupiter" erhielt, ist unter Aufsicht des Bureau Vcritas 
aus Stahl erbaut. Der Dampfer hat eine IJknge von 82.03 ni. 
eine Breite von 11.5 m und eine Tiefe von 6,61 m. Die 
Tragfähigkeit beträgt hei 3,66 m Tiefgang etwa 1300 t. 
Der Dampfer wird mit zwei dreifachen Expansionsmaschinen 
von zusammen etwa 1300 I PS ausgerüstet, die dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von etwa 12 Seemeilen in der Stunde 
geben sollen. Die Maschinen erhalten ihren Dampf ans 
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zwei Einenderkesscin mit je drei Feuern. Die Kessel sind 
auf 14 Atir. Ueherdruck konzessioniert. Für die Passagiere 
werden ausreichend bequeme F-inrichtunucn getroffen, 
50 Passiviere können in der ersten Kajüte und etwa 300 
im Zwischendeck aufgenommen werden. 

Der Kabeldanipfer „Von Podblelski" ist. nachdem er 
im September v J. von einer niederländischen Komission 
in Nordenham und Nieuwediep besichti};t worden war. 
an die niederländisch-indische Rcgierunj; verkauft worden 
und wird etwa Mitte dieses Jalires in tlolland abgeliefert 
werden, wo er einem Umbau für die Tropen untcrz<tKcn 
werden soll. Danach kehrt der Dampfer nach Nordenham 
zurück, um ein den Norddeutschen Seekabelwerken von 
der niederländisch ■ indischen ReRierung in Auftrag ge- 
gettcnes g^üs^eres Kahel an Bord zu nehmen und es zu 
verlegen. Die Ncrddcutschen Seekabelwerke haben einen 
etwas grösseren Frsatzdampfer dtr Werft von F Schichau 
ui Danzig-Hlbing in Auftrag gegeben, welcher Ende d. J. 
zur Ablieferung kommen soll. 

Die Station des l.euchtfcuerschiffes „Fehnmarnbelt" 

ist am 4. d. M. durch das neue Feuerschiff wieder besetzt 
wurden. Das neue Schiff ist 41,0 m lang, 7,4 ni breit, 
hat zwei Masten und zwischen den Masten einen türm- 
artigen Aufhau von etwa m Durchmesser, welcher 
die Laterne von 2„S m Durchmesser trägt. Das Schiff 
ist rot angestrichen und trägt auf beiden Seiten die Auf- 
schrift „Fehnmarnbelt" in weissen Buchstaben. Die Licht- 
quelle ist ein Fcttgasglühlicht. welches durch Scheinwcrfcr- 
linsen verstärkt wird. Die flöhe des Firstes der Laterne 
über dem Wasserspiegel beträgt IT.."! m. Die geographische 



Lage des Schiffes ist unverändert. Das Schiff zeigt ein 
weisses Blitzfeuer, Folge 4 Sekunden, Dauer des Blitzes 
0,3 Sekunden. Dauer der Pause 3,7 Sekunden. Die Höhe 
des Feuers beträgt 16 m über dem jeweiligen Wasser- 
spiegel. Die kleine Tragweite des Feuers rund 12,,'; See- 
meilen. Die Lichtstärke des Blitzes 32 000 Hefnerkerzen. 
Die mittlere Tragweife des Feuers rund 23 Seemeilen. 
Bei nebligem Wetter werden vom Schiffe aus Nebcisignale 
mit einem durch komprimierte Luft oder durch Dampf 
1 angetriebenen Pieterschen Nebelhorn gegeben. Die Folge 
i der Töne ist 20 Sekunden, die Dauer des Tones 4.5 Se- 
j künden, der Pause \S.fi Sekunden. Die Höhe der Schall- 
I quelle beträgt iingefähr 4 ni über dem jeweiligen Wasser- 
i Stande. 

' Der Norddeutsche Lloyd hat der Aktiengesellschaft 
I „Weser" hierselbst und der Werft von F. Schichau in 
Danzig je einen Passagier- und Frachtdanipfcr in Auftrag 
gegeben. Die Dampfer werden im wesentlichen dem Typ 
der Dampfer der Feldherrnklasse nachgebildet, jedoch er- 
halten sie etwas grössere Abmessungen. 

Neue Schleppdampfer fUr Swakopmund. Die Woer- 
mann-l.inie lä.<ist bei H. C. Stülcken Solin, Sicinwärdcr, 
zwei stählerne Schleppdampfer herstellen. Die Haupt- 
dimensionen der Schiffe sind folgende: Län^e zwischen 
den Perpendikeln 16..') ni, grösste Breite auf den Spanten 
4.27 m Höhe von Oberkante Kiel bis Deck an der Seite 
mittschiffs 2,U8 m, Tiefgang im Maximum etwa 1,37 ni. 
Die Schiffe sind mit Compound-Dampfmaschincn mit Ober- 
flächen-Kondensation versehen, die hei ^ Atm Kcsseldruck 
100 PS indizieren Ausserdem tragen die Dampfer hinten 



Hagener Gussstahlwerke 

^ Ak^iengesellschaF^ HAGEN i.W. 
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eine Danipfwinde grösserer Dimensionen, die zum Ein- 
holen der Schlepptrossen Verwendung findet. 

Für die Octttsdie Ostnfrlka-Unle baut die Werft 
von H. C. Stülcken Sohn einen Motorleicbter ffir Oslafrik«. 
der 36 m Umg, 6,73 m breit und 3,60 m tief ist und 470 cbm 
Ijidung fassen kann. Zwei Dainiler-Motorc von je 60 effek- 
tiven PS sind als Triebkraft vornesehen. Bei dem kürzlicli 
erfotgten Slapcllauf hat das l-;ihrzciiK den Nanicn ..l.ili' 
criialten. Es soll im Tau eines Dampfers der Deutschen 
Ostafrika- IJ nie nach AleNandrien Rcbractit werden, von WO 
aus es dann mit eigner Kraft nach Deutsch-Ostafrika fahrt 

Am 2.\, Februar wurde in Belfast far die Royal Mail 
Stesm Pladist Co. der Ooppetachraubendampfer „Arracoa" 
von Stapel flStaaseo. Das bei Harland & Wolff erbaute 
Schiff ist 10000 Reg.-Tons gross und speziell für den süd- 
amerikanischen l'dsldienst der Royal Mail Co. bestirtiiiit. 
Die Länge ist \M),h iti und die Breite 18,.? m. Die Mascliinen- 
anlage besteht aus 2 vierfachen Hxpansionsniaschiiieti Sämt- 
liche Kabinen der I. Klasse liegen auf Deck. Der Speise- 
saal der I. Klasse bietet Raum für 210 l^ssagiere. Die 
Bibliothek und das Muaikzfannier liegen auf dem Prome- 
nadendeclc. ebenso der RanchsaJon. POr die Passagiere 
II. Klasse sind picichfalis Rauchsalon, grosse fronieiiaden etc. 
voriianden. Die Binrichiungen für die III. Klasse sind nach 
den neuesten Erfahrungen hergestellt. 

Der von Helsingörs Elsenschiffs- und Maschlncn- 
baucrei für Rechnung der Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
.Vendila" in Kopenhagen ncucrhaulc Dampfer „Alfred 
ttats» machte seine offizielle Probefahrt im Sunde, welche 
zur. voOsündigen Zufriedenheit der an Bord befindlichen 



Reeder ausfiel. Das Schiff, durchaus von Stahl, zur höchsten 
Klasse des Oermanischen Lloyds unter , special survey 
gebaut, ist 75,47 m lang im Hauptdeck, IM7 ra breit und 
5.23 m tief im Räume und ist ndt dreihcher Expansions- 
maschine mit Oberflichcn-Kondensatfon von 800 PS ver- 
schen, wahrend der Probefahrt wurde eine durchschnitt- 
liclrc ("u schwindiKkeii von i<),72 Kn erreicht, mit dnem 
sehr günstigen Kohlenverbrauch. 



In der kurzen Zeit vom 21. Februar bis 20. April 
taufen nfcht weniger als sechs Rlesendampfer von den 

>;rösstcii [Dimensionen vom Stapel oder treten ihre erste 
Ausreise nach An-erika an: die „Carmania" und die _Ca- 
ronia" der Cunard l.ine. die .Aragon", das grösste Schiff 
der Royal Mail Line, die .Victorian". der grösste Dampfer 
der Allan-Line und der erste atlantische Turbinemtampler» 
die «Caledonia'. das gritaate Schiff der Anchor Line, und 
vor allem die .America' der Hambur);- Amerika Linie, die 

mit ihren 22 S0'\ Brt:tir. Rc.i.;. 'I'oiis am 20. April als .ifmK^Ics 
Mitj;lied dieser WiesoniamilK.- vom Stapel läuft. Insgesamt 
bctrÜKl der RauniKChalt der t> Schiffe % I<X» Brutto-Reg- 
Toiis, so dass sich also die durchschnittliche Tonnage auf 
16 000 Brutto-Rcg.-Tons stellt. Der Ourchschnittsraum- 
gehalt der drei grOssten betrigt 21 800 Brutto4Ieg.-Tons. 
Bin Rfese unter den Riesen geht derwefi auf der Werft 
des Stettiner Vulkan der 25 000 t urosse Dampfer „Kaiserin 
AiiKU^te N'ictnria" der Iiainbiirj;-Anief ika l.itiie meiner Ixitig 
Stellung im nächsten Jahre entgegen. 

Die Tatsache, dass man. abgesehen von dem ver- 
frühten Mammutbau des „Qreat Eastcrn vom Jahre 1857, 
kaum 17 Jahre nach dem Erscheinen des ersten 10000 I 
grossen Doppdachraubeodampters auf dem Oiaan berdls 
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mit völlig Resichertcm technischen und wirtschaftlichen 
Hrfol^; Schiffe von solchen Diinensloiien und in <;olchcr 
Anzahl baut, kennzeichnet auf das beste den rortschritl 
der t^chiffhautcchnik und das gewalliKc Anwachsen des 
transatlantischen Verkehrs in den beiden letzten Dezennien. 



Nachrichten von den Werften 

und aus der Industrit. ^ ^ 



Die Zahl der Schiffst» crUcn an der Weser wird 
demnächst um eine vermehrt werden, die Maschinenfabrik 
von J. Frcrichs & Co. in Osterholz hat am westlichen, 
oldenburgischen VV'eserufer hei Nordenham ein umfang- 
reiches Terrain angekauft, um dort eine grössere Werft- 
anläge zu errichten. Auch wegen Anlage einer Schiffs- 
werft weiter stromabwärts bei Hinswarden sollen Ver- 
handlungen schweben; bekanntlich hcabsichligl der Stettiner 
V'ulcan seit .lahren. an der Nordsee eine Filiale zu er- 
richten. 

Joh. C. Tecklenborg. Akt.-ÜeB., Schiffswerft und 
Maschinenfabrik in Bremerhaven. Die Verwaltung bean- 
tragt die I-'rhAhung des zur Zeil 2''. Millionnen Mark 
betragenden Aktienkapitals. Die Dividende des Unternehmens 
ist vor einigen Tagen in Höhe von U) pCt. il*>03; 12 pCl.» 
vorgeschlagen worden. 

Sanitas-Aktlengeseilschaft In Hamburg. Die Gesell- 
schaft ist nach langen .lahren vueder im s:citJe, eine 



Dividende zu verteilen. Sie erzielte im abgelaufenen 
Oeschäftsjahr einen Reingewinn von 82 M. Duraus 
wird eine Dividende von 4 pCt. vorgeschlagen. 

Die an der Schiffsbaustahl-Verelnlsuns teilnehmenden 
13 Werke vertreten nach der „Rhein -Westf. Ztg.' folgende 
Produktion: 

Bleche Formslahl 

t t 

Fried Krupp Akt.-Gcs 7000 — 

Dillinger Ilüttenwerke WKK) — 

Outeholfnungshütte 8000 

Hürder Verein 8000 750O 

Rhein. Stahlwerke ........ 6000 

Akt -Oes. Phöni.\ 6000 — 

Grillo. Ininke & Co 4000 — 

Gussstahlwerk Witten M)iW — 

Düsseldorfer Röhren- u. Eisen walz werke 4000 — 

Akt -Ges. CharlottenhfUte . . , 300O — 

Oeisweidcr liiscnwerke 300« — 

Burbacher Hütte . — 7.VK> 

Niederrheinische Hütte bezw. Oherbilkcr 

Blechwalzwerk 4«K)0 — 

Nicht vertreten ist: 

Thyssen & Co. und Deutscher Kaiser . — 7500 

Eiektrlzltüts - A. - O. Brown, Bovery & Cle. Die 

Ocsellschaft beantragt die F.rhöhung des Kapitals von I2..> 
auf Ih .Millionen Francs zu beschliessen. Die neuen 
Aktien sind schon gezeichnet und es ist bereits eine Hin- 
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Zahlung von .so pCt. auf sie geleistet worücn. Die Gesell- 
schaft steht bekanntlich in Beziehungen zur A. E. 0. 

Das deutsche Dock In Kamerun. Hs ist bekannt, 
dass die Hamburger Reederei Wocrmann im vorigen Jahre 
ein für sie in Hamburg gebautes Schwimmdock nach 
Kamerun transportierte, um den dort verkehrenden Küsten- 
fahrzeugen Oelegenheit zum I>ocken zu geben. Mit Ocnug- 
tuung wird die Nachricht begrüsst werden, dass das Dock 
viel benutzt wird. In den ersten zwei Monaten wurde das 
Dock von fünf Dampfern von .WO — 950 t Deplacement 
benutzt; davon waren drei ausländische und zwei deutsche 
Schiffe. Bs können Schiffe bis zu 1200 t Higengewicht 
gedockt werden, litwa erforderliche Reparaturen werden 
durch die Regicrungswerkstait ausgeführt. Doch besteht 
der Plan, Dock und Werkstatt in innigere Verbindung zu 
bringen, entweder durch Uebergang der Werkstatt an die 
Firma Woermann oder in anderer Weise. Die Verbindung 
dieser beiden einander ergänzenden Unteniehnumgen ist 
durchaus zweckmässig, denn sie ennöglichl eine planmässige 
Hntwicklung des Betriebes, der für die Schiffahrt an der 
dortigen Küste von grosser Bedeutung ist. In der Reparatur- 
werkstatt sind die Ansätze einer Werft zu erblicken. Wenn 
ein Bedürfnis hervortritt, wird auch eine Vergrösscrung 
des Docks sehr wohl möglich sein. 

Burmelster & Walas Maskin- og Skibsbyggeri In 
Kopenhafcn. In der unter dem Vorsitz des Admirals 
Richelieu abgehaltenen Oeneralversanmilung wurde der 
(leschäftsbericht für das Jahr 1904 vorgelegt. Er bezeichnet 
das Jahr als ungünstig, was sich am besten dadurch charak- 
terisiere, dass der Umsatz um 4 000 (WO Kr. - etwa 40 pCt, 
geringer war als im Jahre I9U3. Die politische Lage habe 
im hohen Orade ungünstig auf die Tätigkeit der Oesellschaft 
eingewirkt. Die äusserst schwierigen und verlustbringenden 
Verhältnisse, unter denen die Schiffahrt arbeilet, hätten mil 
sich gebracht, dass die Nachfrage in I)äncmark für neue 
Schiffe SU gut wie zum Stillstand gekommen ist und dass 
nur die unumgänglich notwendigen Reparaturen der Schiffe, 



die in Betrieb waren, ausgeführt wurden. Die vcrzwcifellen 
Zollvcrhältniäse, mit denen der dänische Schiffbau nun 
bereits über vierzig Jahre zu kämpfen habe, dauern noch 
an. Seit längerer Zeit hatte die Werft nicht so wenig 
Havariereparaturen wie im Jahre 1904 und wenn sie nicht 
Aufträge aus 190.1 zur Ausführung im Jahre 1904 gehabt 
hätte, so würde die Werft noch unter grösserer Qeschäfts- 
losigkcit gelitten haben als es der Fall war. Die Maschinen- 
fabrik harte drei grosse Kesselanlagen zur Ausführung zu 
bringen, befand sich aber nach deren Ablieferung ohne 
neue Aufträge. Die Kesselfabrik war zu Zeiten ganz ausser 
Beschäftigung und die Giesserei halte einen Umsalz, der 
bedeutend unter dem normalen war. Auch das Schmicde- 
warengeschäft, das sich sonst in der erfreulichsten Ent- 
wicklung befand, hatte im hohen Grade unter den be- 
stehenden Verhältnissen zu leiden. Der Absatz in Diesel- 
Motoren war lebhaft, es wurden 9 Anlagen zur Ablieferung 
gebracht, 14 sind in der Ausführung begriffen. Für das 
Zentrifugengeschäft wurde eine neue Filiale in Zürich er- 
öffnet, um Absatz in der Schweiz zu suchen; desgleichen 
hat das l.ondon-Konlor der Gesellschaft eine Filiale in 
Dublin eröffnet, um den dortigen Markt zu bearbeiten. 
Ferner wurde ein Ingenieur nach Buenos-Aires entsandt, 
um die Absatzverhältnissc in Argentinien für Zentrifugen 
zu untersuchen. Das Zentrifugengeschäft litt in hohem 
Grade unter dem Krieg zwischen Russland und Japan, in- 
dem der Absatz von Zentrifugen nach Russland bedeutend 
geringer war als im letzten .lahre. Trotzdem war der 
Absatz insgesamt noch grösser als im Jahre 1903. Da die 
Frederiksberg-Metallwarenfabrik, deren Fabrikation von 
Küt)eln schon seit längerer Zeit durch die Filiale der 
Gesellschaft erfolgt, im Vorjahr zimi Verkauf kam, beschloss 
der Vorstand, sämtliche Aktien zu erwerben, da sich dieser 
llelricb als eine vortreffliche Ergänzung der Fabrikation 
von Zentrifugen erweist. Mit den Arbeitern wurden 
Schiedsgerichtsbestimmungen vereinbart, die die Oesellschaft 
vo( Streiks in der Zukunft bewahren dürften. Am Anfang 
des Jahres waren 2.>Ky Arbeiter und Beamte beschäftigt ; 
diese Zahl nahm bis zum Schluss des Jahres auf 20i>f> ab. 
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Der Wert der ausgcfülirten Arbeiten bezifferte sich auf 

7 3Ü8 40O Kr. Regen II 312 500 Kr. Insgesamt wurden 

8 Dampfer mit einer Bnittutonnagc von H062 und 7180 I P S 
gegen 14Q-«) Bruttolonnage und \3Mü IPS i. V. ab- 
geliefert. Reparaturen wurden an 236 inländischen und 
57 ausländischen Schiffen ausgeführt gegen 234 rcsp. 51 
im Vorjahre. Das l)ock wurde von 37 Schiffen in 215 
Tagen gegen 4«J Schiffe in 22ft Tagen benutzt, der Slip 
von III Schiffen in 551 Tagen gegen 03 Schilfe in 252 
Tagen. Was die Aussichten für das laufende Geschäftsjahr 
anbelangt, so sind die Verhältnisse in der Schiffahrt ohne 
nennenswerte Besserung. Der Krieg im fernen Osten 
dauert noch an, auch besteht wenig Aussicht auf besseren 
Absatz in Buropa, wo die Verhältnisse drückend sind. 
Die Oesellschaft wird versuchen, ihr Risiko unter den be- 
stehenden Unruhen in Russland, das eins der Hauptniärkte 
der Gesellschaft bildet, auf das möglichste zu beschränken. 
An Aufträgen liegen drei Neubauten vor, dagegen wurden 
grosse Arbeiten für die Maschinenfabrik noch nicht herein- 
geholt, doch wird deswegen verhandelt. Ob der Krieg im 
Osten dazu beitragen wird, dass die Werft durch den Bau 
neuer Kriegsschiffe Beschäftigung erhält, darüber kann im 
Augenblick nichts gesagt werden. Die Gesellschaft war in 
dieser Richtung sehr tätig und hofft, dass diese Arbeiten 
Früchte bringen werden. 



FFBAU Seite m. 



Enclltchei Schiffbau Im Mooat Februar. Während 
des verflossenen Monats wurden auf schottischen Werften 
IS Schiffe mit etwa 47300 Brutto-Tons vom Stapel gelassen. 

> gegen II Schiffe mit 21767 Brutto-Tons im Januar, .%6 
Schiffe mit 4«) 378 Brutto-1°ons im Februar letzten Jahres und 
2«J Schiffe mit 41729 Brutto-Tons im Februar 1903. Im 
Januar und Februar wurden zusammen 26 Schiffe mit 
69076 Brutto-Tons vom Stapel gelassen, gegen 53 Schiffe 
mit 61390 Brxitlo-Tons in derselben Zeit des Jahres 1904. 
42 Schiffe mit 61S13 Brutto-Tons in 1903 und 42 Schiffe 
mit 70021 Brutto-Tons in 1902. Die englischen Werften 
haben im Februar 18 Schiffe mit 40415 Brutto-Tons zu 
Wasser gelassen, gegen 26 Schiffe mit etwa 52 737 Brutto- 
Tons im Januar, 23 Schiffe mit 57 33') t im Februar des 
letzten Jahres und 25 Schiffe mit etwa 44 334 Brutto-Tons 
im i-ebriiar 1903. In den beiden ersten Monaten dieses 
Jahres wurden auf englischen Werften im ganzen vom Stapel 

j gelassen 44 Schiffe mit 93152 Brutto-Tons, gegen 42 Schiffe 
mit 95494 Bnitto-Tons in derselben Zeit des Vorjahres. In 

I Belfast wurde im Februar ein Schiff mit etwa lOOOO t 
fertiggestellt. Die Totalsumme der in Qrossbritannien wäh- 
rend der Monate Januar und Februar zu Wasser gelassenen 
Räumte beträgt 73 Schiffe mit I7H62H Brutto-Tons, gegen 
% Schiffe mit 163384 Brutto-Tons in derselben Zeit des 

; Vorjahres. H.rSchifie mit 172(t|i> Urutlo-TcitiH in l'JO.I, 77 
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Zeichonng oder Srhablone. 
.■Viisfiihrung. 

Schneidwerkzeuge, spccicll mr 
SrhiiTliitii, .ils Bohrar, Kluppen eir. 

Spiralbohrer, in allen r>inieiisionen 
' , bis lOO mm. 

Reibahlen, gcschlitrcD, mit Spiral- 
geradrn Niilcn, von bis ItX) mm. 

Rohrfutter lcs (er Konslruktinn. 

Lehrbolzen und Ringe. 
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Gutehoff nungshiitte, Aktien-Verein für Bergbau und 

Hüttenbetrieb 
bberhausen (Kheinland) 

Die .Aineiiu!!^ Sterkrade ,ic:crt: 
Eiserne Brucl<en, (ifliämlo, sohwimm- 

duck*. Scliwinuuki-fthne jeder TruK^^uft. 
I.'-iirliUiU'ni'' 
SchmicdeStÜcl<e i« .leder iri-wQn.-fclitcn 
t^uiiliirit bis 4oiHKik;,f StQck«:ew)cljt. roh, vor- 
L'«'i»rlK>it''t odi.T ft'r1i)f bcurbeitet . Ijcsimdei-si 
KurljclwflliMi. Sdutl'swidlrii und sonstige 
Sidimii'doli'ik- för den fScliitl- und Maschinen' 

StAhlforacu*» aller Art, wio .Stoven, Kudt-rrahmen, .llaHrliineiisiiiMi bis zu den sehwersteu ,Stacken. 

Ua^chinenteile. lliimpf ke«Mel, stütioufirc und Sehifl!(ke!i!>el, eiserne IJe 

Ketten, als ScIiifTskrttfin, Krahiikftten. hri!t.'r. ' 

Die Walzwerice in Oberhausen Iiefoni u. a. nh HtMuidtriieit: Schiffsmaterial, wie Bleche und rroiiisiuhi 

Das niMi«, Anfanir im in llrtrli-b >ri-kiiinir<'ni« Uli'cliimliwi'rk Imt »Iii» L«l!.tanfc.'xniliik'W«1t von lUjOUU Tonnen lilpch* pro .lahr nnd Ist dl» 
Gutelioitnuiitrxliail« vvminK« llirea urnfftnicreichoii \VaJi[iriiKrHmini< in ii»r LaKv. dit-^ K»»aniie zu »Inem Schiff nAtiicv WalzuiMtorlal tu U»fi>m. 
jabHick« erzeatani: Kubl«D 2Mn00Ot: >K alzwcrkt-Knensnl^se 400000 C Kobolien bOOOulj t; ßrflcken, Ma»chtn<>n. Krs^»! pp. 'OOUO t 
» B«Mhlltl(t* B«amU und AriMltar: ab«r 18 000. 
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Schiffe mit 173236 Brutto-Tons in 1902 und 58 Schiffe mit 
18.S270 Brutto-Tons in 1W.V 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Emden und sein reKelmlssIger Schiffsverkehr. 

Hmden ist seit Schaffung des Dortmund-Hms-Kanais und 
Ausbau des Seehafens aihn3hlich Ausgan;^- oder Endpunkt 
vincr ganzen Reihe sländigcr SchiffahrisliedinKungen gewor- 
den, so dass der dortige Schiffsverkehr zu einem beträcht- 
lichen Teil den Charakter des Regelmässigen angenommen 
hat. Die statistischen Nachweise über den Verkehr im 
Hmder Hafen, die diesen Linienverkehr gesondert und nach 
den einzelnen daran beteiligten Reedereien spezialisiert an- 
führt, lassen erkennen, dass im Jahre 1<J04 von den see- 
wärts ein- und ausgegangenen 726275 t Güter .%()542 t. 
also über die Hälfte der ftn Seeverkehr bewegten Güter- 
menge, auf die regelmässige Schiffahrt entfielen. Dass der 
Emder Schiffsverkehr diese für seine Zukunft wichtige Ent- 
wicklung genommen hat, verdankt er in erster Reihe der 
Fürsorge Hamburgs, dass sich besonders angelegen sein 
lässt. Emden zu fördern. Von 1 1 regelmässig am Emder 
Schiffsverkehr beteiligten Reedereien waren im Vorjahre 
6 Hamburger. 2 Bremer, I Steltiner, 2 Emder. Von 726275 t 
Bin- und Ausfuhr wurden 25584.1 von Hamburger, .14046 



von Bremer, 5,1814 von der Stettiner, der Rest \ on den 
übrigen Reedereien befördert. 

An der Spitze aller beteiligten Schiffahrlsgescilschaften 
steht die Hamburg- Amerika Linie, die im letzten Jahre 
181 315 I, das ist ein Viertel des gesamten Iimdcr Güter- 
umschlages in 4f> Dampfern befördert hat. In erheblichem 
AbStande folgt die Vereinigte Bugsier- und Erachtschiffahrts- 
Gesellschaft in Hamburg mit einer Transportmenge von 
.SV435 t und 87 Leichtern. Ihr schliessen sich än die 
Reederei W. Kunstmann in Sietlin mit 53814 t und 1*) 
Dampfern, die Dampfschiffahrls- Oesellschaft Neptun in 
Bremen mit 23057 t und 76 Dampfern, die Westfälische 
Transport-Aklien-Gesellschaft in Dortmund und l;mdcn mit 
18564 t und 32 Leichtern, die Schlcppschiffahrts-Gesellschafi 
.Unterwescr" in Bremen mit 10989 t und 15 Leichtem, die 
Woermann-Linie in Hamburg mit 10219 t und 7 Dampfern, 
die Emdcn-MalmO-Linic mit 4275 t und 10 Dampfern und 
endlich die Reederei Roh. M. Sloman jun. in Hamburg mit 
37ri t und 10 Dampfern. Ausserdem smd die beiden 
Hamburger Reedereien K. Th. Lind und Prcitags & Co. mit 
kleinen Frachten von 874 t (3 Dampfer» bezw. 27"< t 
i| Dampfen angegeben, 

In dem durch die Hamburg-Aii<erika Linie bewirkten 
Verkehr überstieg die Einfuhr (137762 ti, die lediglich au.- 
Erztransporten auf der Linie Narvik-Lulea-Emden bestand, 
bei weitem die Ausfuhr i43553 tj. Auch die' Bremer Ge- 
sellschaft Neptun ist überwiegend in der Einfuhr tätig ge- 
wesen. Das umgekehrte Verhältnis waltet ob bei der ver- 
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Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jitasehlnenbau seit 1888. « gisensehiffbau seit 1865. « Jlrbeiterzahl 2600- 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und ae s ae 
X cK 96 3S SS Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung', Temperaturausgleicher, AsChe-E<JektOren, D. R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen -Anlagen für 

Schwimm- und Trockendocks. Dampfwlnden, Damprankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. 





Slustraliscäe J£ari- u. dZutzfiölzer: 

Moa, Sarra, Tajo, Murray, Gruba, Spero, Mahagoni etc. 

für i^rhitTliuii, Quaiaijlagi-u, .'^Upelklülzt- < tc. <0 

Specialität: Moa für Schiffsdecke. | 

Oros^^• Erspiiniia p'qen Teak bei prössorer Ualibark<Mt. 
VorzDge : Auuirorilentllciii Hlrte, grttstt Drickfeitlgktil, initnlltllieli, Wim- 1, fialticlwr, kmit Klinr. 

Staerker^7iseher,JinD0rteure,£eipziBtt.Sgdneg. 

Lieferanten der Kaiserl. Marine u. vieler anderer Behörden des Tu- u. Auslandes. 
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eitiigleif BiiRSicr- und Frachtschiffahrts-Oesellschaft und der 
Westfälischen Transpnrt-Akticn-Gcsellschaft. Fast ausschliess- 
lich exportierend waren die Steltiner Reederei, die Oesell- 
schaft Unterweser, die Woermann-I.inie, Roh. M. Sloman jun. 
und die Eniden-Malmö-I.inie beschäftigt. Den Charakter 
Emdens als Ein- und Ausfuhrhafen des rheinisch-westfälischen 
Industriegebietes entsprechend bildeten Kohlen und Eisen 
die hauptsächlichsten Exportartikel, während Getreide und 
Bisenerze im Import voranstehen. 



Die Stadl verordneten Versammlung; zu Stettin hat ein- 
stimmig die Anle|;ung eines Industrichafens i;<*nehmigt. 
Schon beim Freihafenbau und der Herstellung des Dunzin- 
Parnitzkanals hat sich die Stadt geeignetes Gelände für die 
Industrie gesichert, fiann wurde das von dem Kanal, dem 
ßreslauer Bahnhofe, der Pamitz und dein Üunzig bi^renztc 
Gelände aufgehöht. Nach und nach sind dann die am 
Wasser belegenen Plätze mit Eisenbahnanschluss versehen 
und durch Sirassca zugänglich gemacht worden. Gegen- 
wärtig sind die verfügbaren Uferstrecken auf Grund von 
langfristigen Verträgen fast vollständig mit l^gerplätzen und 
gewerblichen Anlagen besetzt und die Aufschliessung eines 
neuen Geländes ist geradezu eine Lebensfrage für die indu- 
strielle Weiterentwicklung der Stadl Stettin geworden. Als 
ein geeignetes Terrain bezeichnete der Magistrat das von 
der Parniiz, der grossen Rcgiitz und den das Odertai 
kreuzenden Eisenbahnlinien eingeschlossene Gebiet. Hs 
Kcgt ausserordentlich günstig zur Stadt und zum Zenlral- 
güterbahnhofe. da es für den Seeverkehr" ohnejrgendwciche 



Brückenhindernisse erreichbar und für den gesamten Binncn- 
schiffahrlsvcrkehr ohne weiteres zugänglich ist. Femer 
wird es bereits von einer Strasse durchquert, welche nach 
der geplanten Verbreiterung und der hochwasserfreien Auf- 
höhung auch den weitgehendsten Ansprüchen genügen 
dürfte, ländlich kann das Gelände in einfacher Weise auch 
dem Eisenbahnnetze angeschlossen werden. Die Eisenbahn- 
vcrwaltung hat bereits erklärt, dass sie gegen die Anlage 
eines Anschlussgleises keine Bedenken habe. Die Grösse 
des ganzen Geländes beträgt ca. 180 ha. wovon sich 60 ha 
in städtischem Besitz befinden. Da bereits die Privat- 
spekulation eingesetzt hat. wurden dem Magistrat die Geld- 
mittel zum sofortigen Erwerb der erforderlichen Grundstücke 
im Wege der Enteignung, soweit dieselben nicht schon frei- 
händig angekauft sind oder noch angekauft werden, be- 
willigt Seitens des Ministers, der vier vortragende Räte 
hierher gesandt hat. und seitens der hiesigen Regierung ist 
der Stadl zugesagt worden, dass das Enteignungsrecht erteilt 
werden würde, sobald ein Gemeindebeschluss vorliege, der 
sich generell mit dem Projekt unter Bewilligung der Kosten 
einverstanden erklärt. Da nun ein einmütiger zustimmender 
Gemeindebeschluss gefasst worden ist, steht der Ausführung 
nichts mehr im Wege. Der Magistrat wurde von der Stadt- 
verordnetenversammlung ermächtigt, nach erfolgter Durch- 
führung der Enteignung sofort mit der Herstellung des ersten 
Hafenbassins zu beginnen. Man verhehlt sich keineswegs 
die Kostspieligkeit der Ausführung des Projekts, erwartet 
aber bestimmt eine Förderung des Gemeinwohls durch er- 
neuten Aufschwung der Industrie. Dass das gewählte 
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Terrain dazu {geeignet ist, steht ausser Zweifel ; denn schon 
jetzt, also bevor die Verbesserungen in verkehrstechnischcr 
Heziehung durchgeführt sind, sind an den K>i<i$liRef R^' 
legcnen Stellen eine Anzahl gewerblicher Anlagen < Petroleum- 
hof, öpeistfettfabrik, Rohpappcnfabrik, Dachpappenfabrikcn, 
Biswerk) entstanden. 

Üermanlscher Lloyd. Nach der im .Reichsanz." ver- 
öffentlichten Bilanz wurden an Gebühren 570 412 M. Ii. V. 
604 042 M.j eingenommen, das Reich leistete wie im Vor- 
jahre eine Beihilfe von 20 000 M. An Zinsen flössen 
24 507 M. (2I0WJ M.) ein. Nach Abzug von 3b 1 0.« M. 
1357 134 M I Anteil der Agenten und Resichtiger an Ge- 
bühren und sonstigen Unkosten ergibt sich ein Ncttoübcr- 
schuss von HSbM M. (145 034 M ) auf «(K)O(K) M. Aktien- 
kapital, wovon 400 000 M. jedoch noch nicht eingezahlt 
sind. An Reserven verzeichnet die Bilanz 300 000 M. Die 
Gesellschaft verfügt über einen Kffektcnbestand von 703581 M. 
An Dividende wiirdun in den letzten Jahren 5 pCt. gezahlt. 




UclHr die Schiffüunfütle an der deutschen KUstc 
wShrend des Jahres IW3 werden in der Statistik des 



Deutschen Reiches zwei von Erläutennigen begleitete Ueber- 
sichten verAffentlichl. 

Danach sind in dem genannten Jahre 400 derartige 
Unfälle gezählt worden, welche bei IIS Zusammenstössen 
I zwischen je 2, 14 zwischen je 3, b zwischen je 4 und 6 
Zusammenstössen mit einem Kriegsschiff 564 Schiffe be- 
trafen. Die l-.rhcbungen der vier vorhergehenden Jahre 
hatten ergeben für l«J02: 371 Unfälle und S20 betroffene 
Schiffe, für IWI: 360 Unfälle und 503 betroffene Schiffe, 
I für 1900: .33« Unfälle und 484 betroffene Schiffe und für 
, 18W: 376 Unfälle und 519 betroffene Schiffe Von den 
I Schiffsunfällen ereigneten sich im Jahre l'>03 251 auf f-luss- 
' läufen, in h'öhrden, Haffen usw., 133 an der Pcstlandsküste 
I selbst und bis zu einer Entfernung von 10 Seemeilen von 
' ihr und 16 in einer Entfernung von 10 — 20 Seemeilen von 
I der Festlandsküste Im Ostseegebiet traten ein 198 Unfälle 
t2.48 auf je 10 Seemeilen Küstenstrecke), im Nordseegebiet 
I 202 16.85 auf je 10 Seemeilen). Unter den von Unfällen 
betroffenen Schiffen waren 47 Pischerfahrzeuge und andere 
zu f-ischcreizw ecken dienende Fahrzeuge. 233 Küstenfahr- 
zeuge, Leichter-, Haff-. Fluss- und andere nicht registrierte 
Fahrzeuge und 284 eigentliche Seeschiffe. Gänzlich verloren 
gingen 88 Schiffe, 337 wurden teilweise beschädigt. 136 
blieben unbeschädigt und bei 3 ist der Ausgang des Unfalls 
unbekannt. Gestrandet sind 122, gekentert 10, gesunkene, 
zusanunengestossen 308 und von Unfällen anderer Art bc- 
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troffen 116 Schiffe. Der Verlust an Menschenleben betrug ' 
70 (64 Mann von der BcsaUunK und 6 Passagicrf) oder ] 
1,18 V. H. aller an Bord gewesener f'ersonen, soweit deren ' 
Anzahl bekannt war. 

üeber die Verunglückungen (Verluste) deutscher See- i 
schiffe in den Jahren 1902 und l<Ni.^ enthüll die Statistik 
folgende Zusainmcnstcllungcn: 

Im Jahre 1902 sind danach 95 deutsche registrierte See- 
schiffe mit einem Oesamtraunigehalt von 60,008 keg.-Tons 
brutto und 44,751 Rcg.-Tons netto verloren gegangen, und 
zwar sind 40 Schiffe gestrandet. 2 gekentert, 2<) gesunken. 
5 infolge von Zusammenstössen, 13 infolge schwerer Be- 
schädigung verunglückt und 15 verschollen. Dabei büsstcn 
von 1143 an Bord gewesenen Menschen (1052 Mann Be- 
satzung und 91 Passagierci 189 Personen il88 Mann Be- 
satzung und I Passagier) ihr l.chen ein. Im Vergleich zum 
Bestände der registrierten deutschen Seeschiffe am 
1. Januar 1902 beträgt der Schiffsverlust im 1-aufc des 
Jahres 2.40 v. H., während er sich in den Jahren 1901. 
1900, 1899 und 1898 auf 2.11 v. H, 2,21 v. H., 2,67 v. H. 
und 3.01 V. H vom Schiffsbestand des betreffenden Jahres 
stellte. Für die Schiffsbesatzung berechnet sich das Ver- 
lustverhällnis derart, dass in den Jahren 1902. 1901, 1900. 
1899 und 1898 1 Mann von je 287. 247. 168. 196 und 183 
Seeleuten, welche auf deutschen Schiffen dienten, verun- 
glückte. 

Aus dem Jahre 1903 sind bisher 88 Verunglückungen 
von deutschen Seeschiffen mit einem Oesamtraunigehalt von 
36,802 Reg.-Tons brutto und 27.114 Reg.-Tons netto an- 
gezeigt worden, doch werden diese Zahlen durch weitere 
Meldungen noch eine Ergänzung erfahren. 

Lieber die Seerelaea deutscher Schiffe im Jahre 1903 
enthält das erste Heft des Jahrganges l')05 der Vicrteljahrs- 
heftc zur Statistik des Deutschen Reichs kurze Angaben, 
nach denen die Ocsatntzalil dieser Reisc-i sich im .lahre 1903 
auf 108,023, der dabei zur Verwendung gelangle Nelloraum- 
gehalt auf 75 I.S8.«9 Reg -Tons stellte .Mit dem Jahre IM75 
verglichen, hat die Zahl der Reisen deutscher Schiffe um 
62 721 ll.W.5 V H.i. der f^aunigehalt der dabei beteiligten 
Schiffe um 66 553 929 Reg -Tons (773.5 v. II i zugenommen. 
Im Jahre 1903 sind bei den Reisen zwischen deutschen 
Häfen 51 298 Schiffe mit 4 2.S0 4«n> Reg.-Tons gegen 18 483 
Schiffe mit 8(K)()64 Reg.-Tons im Jahre 1875 gezählt worden. 
Auf Reisen zwischen deutschen und fremden Häfen und um- 
gekehrt waren 24 134 deutsche Schiffe in Tätigkeit, deren 
Qesamiraumgehalt 15 632 9.58 Reg - Tons betrug gegen 
17 575 Schilfe mit einem Raumgehalt von 4 096099 Reg -Tons 
im Jahre 187.5. Der Verkehr zwisc! en aiisserdeutschen 
Häfen betrug im Jahre 1903 32 591 Schiffe mit SSHiSunl 



Reg.-Tons gegen 9244 Schüfe mit 3 708 447 Reg.-Tons im 
Jahre I87S. _ 

Erzcujtuntc der deutschen Hochotenwerk« 
Im Januar 1005. 
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Das WIkinscrschlff, das ini vorigen Jahre aus einen 
Grabhügel bei Tönsberg ausgegraben wurde, ist nach er- 
folgtem Uebcrcinkommen mit dem Besitzer des Hügels in 
den Besitz des norwegischen Staates übergegangen. Der 
Kaufpreis beträgt etwa 12000 M. In Christiania ist die 
Errichtung eines besonderen Gebäudes für die alten Schiffs- 
funde geplant. Ein ausserordentlich gut erhaltenes Wikinger- 
schiff befindet sich im Garten der Universität, wo diese kost- 
bare Rarität in einem primitiven Holzschuppen aufgestellt 
ist. Dieses etwa 31 m lange Fahrzeug wurde im Jahre 1880 
bei Qockstadt in der Nähe von Sandcfjord gefunden und 
gibt einen klaren Begriff von der alten Schiffbaukunst im 
Norden. Neben dem Gocksladtschiff steht noch ein anderer 
Schiffsfund, der von Hrcdriksstad stammt und 1867 gefunden 
wurde, aber wegen seines mangelhaften Zustande» bei 
weitem nicht solch Interesse wie das Oockstadtschiff bietet. 
Dem letzteren kommt, was den Zustand betrifft, auch das 
bei Tönsberg gefundene Wikingerschiff nicht gleich, denn 
dieses musste stückweise aufgenommen werden, aber im 
übrigen stellt es wegen der feinen Schnitzereien, mit denen 
einige Schiffsteile versehen sind, einen grossartigen Fund 
dar. In Kiel wird ebenfalls ein Wikingerschiff bewahrt. 
Dieses wurde im Jahre 186.^ im Moor von Nydatn am 



Alscnsund gefunden und stammt vom Jahre 400 n. Chr., 
st aber im Gegensatz zum Gockstadtschiff ausschliesslich 
ein Ruderboot und nicht ganz so lang wie jenes. Auch in 
Wcstprcussen hat man vor einigen Jahren, 1899, ein Wikinger- 
schiff, das jetzt im Danziger Museum steht, ausgegraben. 
Es kam stückweise zu Tage, konnte aber schliesslich zu- 
sammengesetzt werden, wobei sich zeigte, dass die grösstc 
Länge 12 m war. Die Steven fehlen jedoch. Das Schiff 
lag in der Nähe des Dorfes Baumgarth im Kreise Stuhm. 
Nach Ansicht des Professors Conwentz wurde es im 
skandinavischen Norden gebaut. 



Auf dem Stiftungsfest des Vereins der deutschen In- 
genieure hielt Oeheimrat Professor Riedler den Festvortrag 
(Iber Schlffaliebewerk«. Die Einrichtung dieser Hebe- 
werke ist neuerdings angesichts der neuen Kanalbaulen, 
insbesondere der grossartigen österreichischen Kanalpläne 
wieder sehr in den Vordergrund getreten; denn die Kammer- 
schleuse dient den modernen Anforderungen des Schiffs- 
verkehrs immer weniger. An und für sich muss die Kammer- 
schleuse als eine der grossartigsten Erfindungen bezeichnet 
werden — schon im Hinblick auf ihre Einfachheit. Aber 
der moderne Kanalbau, der selbst grössere Hindernisse 
nicht mehr scheut und sich an Steigungen heranwagt, die 
man vordem für völlig unüberwindlich gehalten hätte, der 
sich femer schon auf 6üO-To.-Schiffc einrichtet, weil kleinere 
nicht mehr wirtschaftlich erscheinen, stellt auch an die 
Kammerschlcuse y\tisprfichc. deren Erfüllung von der ur- 
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sprünglichen I-itifaclitieit nichts übrig lässt Der starke 
Wasserbedarf der immer grösser werdenden Schleusen- 
kammern macht wassersparende Hinrichtungen iSparbecken) 
nMig; lenier tritt schon «UeoUialbea Maschinenbetrieb ein 
usw. So steigen die Kotten dieser BnricMungen, sMKt 
dir ! 'nm^i^ndüchkcil ihrer Hentifzung. und endlich ist nach 
den neuesten Hrfahrun^en auch ihre viclKerühmte Betriebs- 
sicherheit keineswegs so unzweifelhaft. Kndlicli aber j;eiui^;t 
die Kammerschlcusc nicht entfernt zur Ueberwnid.in^; so 
starker Steigungen, wie die modernen Kimlentw ürfe sie 
eaUullen. Für gewöhnlich wendet man sie an für Förder- 
höhe von S n, schon selten üir 10 m. DarOber hhwus 
müssten Schleusentreppen fd. h. mehrere Schleusen hinter- 
einander angelegt werden, die einerseits kostspfelig sind und 
sehr viel Wasser verbrauchen, andererseits die Schiffsbe- 
fÖrdening sehr verzögern Hier sind eben mechanische 
Hebewerkzeuge am Platze, und zwar Konstruktionen auf 
neuer Qntndlage, da die vorhandenen, die sich grundsätz- 
lich an dieBlnrtehtang der hydranUsdien Auhfige anlehnen, 
in mehrfacher Hinsicht nicht befriedigen. Vortmgender 
unterzog mit Hitfe von Lichtbildern die bekannteren der 
dahingehörenden Hebewerke eingehender Kritik und kam 
dann auf das Preisausschreiben der österreichischen Regie- 
rung von 1903 zu sprechen, das einige beachtenswerte Ent- 
wOrfe tat Folge hatte, u. a. die sehr interessante Einrichtung 
elnee rMges Rades, in deasen Radkranz, sich gegenüber- 
atefaend, zwei TrOge eingebaut sind. In diese Trüge, die 
sich an beiden Kanalhaltungen anschtiessen, fahren die 
Schiffe hinein und werden durch sclnvingcnde Drehung des 
Rades zur anderen Haltung beiordert Aber dieses, wie 
alle sonst nocfi vorgeschlagenen Sy^^te^le halben >i' grosse 
Bedenken, sei es betreffs der Kosten, der Betriebssicher- i 
hell oder deigl.. dass sie das Suchen nach besseren Ein- | 



richlungen nicht iihcrfUiaalg machen. Nach Ansicht des 
Vortragenden gehört die Zukunft der geneigten Ebene und 
zwar der trocknen Beförderung auf geneigter Ebene. Nur 
muss das SchiB so gelagert werden, dass es die Form, 
die es im Vifasser unter der Wiricunf; seiner Ijidung ange- 
nommen hat (und jedes Schiff verändert seine l'oriii durch 
den Druck der inneren l.asti, beibt-halt l)e>li.ilh sind alle 
elastischen Lagerunj;en oder Aiifliän^un^icn unpraktisch, 
und allein praktisch erscheint eine Lagerung auf Trag- 
stenipcln, die, in geringer Entfernung (l,HO mi von ein- 
ander angebracht, mit massigem hydraulischen Druck an den 
Schiffeboden geprässt werjlen, so dass, wenn das Wasser ab- 
fliesst, das Schiff durch diese Tragvorrichtungen in seiner 
vorigen Lage erhalten bleibt. Der Verlauf der Hebung witre 
also der. Das mit den Tragstempeln aus^^erfisteie (iesall 
unterfährt das Schiff; die Abstützung erfolgt, und nunmehr 
werden Qcstell und Sdtiff aas dem Wasser heraus die ge- 
ne«te Ebene hmanteeiogen, ev. durch einen Elektromotor. 
Allea liuft natfirtich auf Schienen. Das Wasser Riesst ab. 
ohne dass dadurch Schaden entstftnde. Nun kommt die Uebcr- 
Windung der zweiten Schwierigkeit, das Hineinlassen des 
Schiffes in die obere Haltung. Sie erledigt sich durch ein 
ebenso einfaches wie sinnreiches Verfahren. Die Hebung 
geschieht nSmltch bis über den Spiegel der oberen Haltung 
hinaus; dann gelangt die ganze Vorrichtung auf eine Dreh- 
scheibe, und mit ihrer HiHe auf eine zweite, im spitzen 
Winkel nach rflckw9rls RMirande geneigte Ebene, auf der 
dann das Schiff in die obere Kanalhaltung hinabrollt. An 
diesem ganzen System befindet sich kein Teil, der zu irgend 
welchen Bedenken betreffs der Betriebssicherheit Atdass 
K.ibc. Es erfülll die I-orderung Miöglichstur Eirsparnis an 
toter Last und grösslniögliche Schnelligkeit; es ist zudem 
billiger als jedes andere und nur ganz geringer Abnutzung 
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iinlerworfcn. Für die AusfiihrunR der Tragestcmpel Rah 
Vortragender eine von anderer Seile vorgeschlagene Kon- 
struktion im Bilde an, die er als Ingenieur für zweckmässig 
erachtet. 

Der Zentral •Verein für Hebunir der deutschen 
Flusa- und Kanalachlffahrt hielt am 14. März seine ordent- 
liche Haupivcrsammluiig ab mit folgender Tagesordnung: 
I. Begrüssung der Khrcngäste. 2. Oeschäftliche Mitteilungen. 
3. Geschäftsbericht für das Jahr 1004. (Berichterstatter: 
Der Schriftführer ! 4. Die Ocstaltiing der Kassenverhältnisse 
im Jahre 1904 und Rechnungslegung. (Berichterstalter: 
Der Schatzmeister ) 5. Bericht der Rechnungsprüfer, 6. !ir- 
teilimg der Hntlastung des Schatzmeisters 7. Wahl der 
Rechnungsprüfer für das Jahr l«X),S 8. Wahl der Mitglieder 
des Vorstandsrates für die Jahre IWS-IW». <». Wahl der 
Mitglieder des grossen Ausschusses für die Jahre 1905 — 
1908. 10. Das Fahrwasser der KIbe von Böhmen bis zur 
Nordsee (mit Lichtbildern i, iBerichlerstaller: Wasserbau- 
direktor Oeheimrat Bubendey-Ilamburg.) II. Umschlags- 
Vorrichtungen für Eisenbahnen und Wasserwege. < Bericht- 
erstatter: General-Direktor J Polilig-Köln.j 12. Anträge der 
Mitglieder. 



Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

f>ip na< Urteilend an^t-zeit^vn IlULh<*r «ind ilut^h |cdc IluihlianJItinK <u 
b«i«)irii, cvcnluell aucb ilur»h «Ii-n VcTljg. 

Amtliche Liste der deutschen Seeschiffe mit ihren Unter- 
scheiduncssignalen, als Anhant; zum internationalen ."^iijnal- 



buche. Abgeschlossen am I.Januar I90S. Herausgegeben 
im Reichsamte des Innern. Berlin, Q. R. I*rcis 1,60 M. 

Becker, J. F.: Schiff und Wasser. Betrachtungen 
über das fahrende Schiff und das Wasser seiner Umgebung. 
Hamburg, Jul. Ferd. Becker. 

Annuarlo marlttlmo per rannao I90S compilato per 
cura deir i. r. Govano marittinio in Trieste. Mk. II. — . 



Zeitschriftenschau, 



Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Les torpilles et leurs progr6s depuis 1894. — Torpillcs 
aiitotnatiques et torpilles automobiles. — l.'Appareil 
Obry. La Marine frangaise. Februarheft. Bericht 
des früheren französischen Admiralstabschefs Campion 
über die Kntwicklung des Torpedowesens in Frank- 
reich. 

La Defense des cötes. Arm6e et Marine. Uebersichl über 
die Organisation der mobilen Verteidigung der Küsten 
Frankreichs durch Torpedoboote und Unterseeboote 
und über die französische Küstenartillerie. Zahlreiche 
Abbildimgen. 

Von den Unterseebooten der Gegenwart. Die Flotte. No. 2. 
f>er Stand der Unterseebootsfrage wird behandelt. 
Eingehende Beschreibung der Einrichtungen des 
amerikanischen Unterseebootes .Protektor". Ab- 
bildungen 
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KfiofinliiWhiii. 

2r)-knot British scouts. Scientific AnKric>in 25. I-o- 
bniar. MiltciliinKcn über die wichM^;stL'n iJaten und 
die J'robefaiirlen di.s i.iiKlisi.lR't) Seouls .Sentinel" 
nebst einer Gegenüberstellung der Daten von ameri- 
kanischen Scouts. Eine Abbildung. 
H. M. S. .Hampsbire*. The Marine Eqgineer. 1. Min. 
Anglben fibfr den englischen Kfeiner ereler Klasse 
„Hampshire", (kr zur DevonsMre-Klasae gebOrt, mit 
einer Abbildung. 

Hindelsschiffbau. 

Le vapeor fniKals .^rmei et Chariae Acbaque". Le Yacht 
25. Februar. Angaben Ober den kleinen franziVischen 
Prachtdampfcr „Carhiel et Giarles Achaque". L 

.^4,75 m, B 6,15 m, i' .^.-in m i 1' .S = I.SO. 
Atlantic coast tugboat „Neptune The Nautical Clazette. 
23. Februar. Notiz über einen Sceschlcpper für die 
atlantischen Küsten der Vereiniigten Staaten: L 
3S,I n, B 7.0 m. H 3.8 m. Eine AbbOdung. 

Militärisches. 

La remplacemetrt des navirei devenua impropres an aervke 
miHtaire. Le Moniteur de la Flotte. 4. Mtz. Mit- 
teilung eines von dem früheren Minister M. de 

Lanessan au^earbeitelen Planes für Hrsatzbaulcn in 
der französischen Marine. Hr fordert ein liunu*nenes 
Ersatzgeschwader von sechs Linienschiffen, drei 
homoge.ie Panzerkreuzer, 6 Torpedobooiszerstftrer. 
81 Torpedoboote, sowie eine Reihe Tauchboote und 
. Uatcfaäeboote. Die wichtigsten Angaben über diese 
• ScWne soQen gesetilteh festgelegt werden. Ab- 
weichungen dürfen nur auf Qnind einet oetien 

Gesetzes vorjjenomniL-n werden. 
La Ddfense contrc les Sous-Manns, l.e Yacht. 2S. l'ebruar. 
Die xur Abwehr von Unterseebooten vorgeschlagenen 
. oder erproUeo Mittel wecden der Reibe oadi be- 
sprochen. Als eloiige wirksame SchutlWMWSWfBl 
nr ein Geschwader wird empfohlen, aidit auf olhier 
' Reede au enlMm nnd jede durcb Unteraeeboote ge* 



Uhrdete Zone mit mögjllchster grosser Qeschwindig- 
keit zu passieren. 
Le Mhilstra Pellelan. La Marine francaise. Pöbrnar. Der 

ArHkel sucht den Nachweis zu erbringen, dttS4er 
Minister Pclletan seit 1<X)2 nicht mehr zu den „SchOlem 
des Adniirals Aiibc" zu rechnen war Ah Beweis 
dienen eine Reihe vim Massnahmen Pelleians die dem 
Oeiste der „jnnj^en Schule" widersprechen. Das sind 
namentlich die Abschaffung des grossen Manöver und 
die Verminderung der Indlensthatlnngen und Sehitb- 
hesatzunRen. 

Hrankreich und Japan, l'eberall .Nu. 12. Aiis/ii>JS\\eisL' 
Wicilerf^abe des hek.innten. aii^;ehlich japanischen 
Dokuments, in welchem der clieuialijje (iijuvcrneur 
von Formosa Kodama die .Ausslchlcn cin.s Hroberuniga- 
versttches von Indochina durch Japan erörtert 

Unsere Kolonie Klautachou hn HInUIck auf die .(MbeOefahr". 
Ueberau. No. 1 2. Oer Aufsatz lässf keinen Zweifel, 
dass Kiaulschiiii bei einem Angriff durch die Japaner, 
mit seinen jetzigen Vertcidiguiig-mitleln so ßut wie 
gar keine Aussicht hat, sich länt^ere Zeit zu halten, 

Jahresberichte über die Marine der Vereinigten Staaten 
Marinerundschau. No. 3. Inhallswiedergabc des 
Jahresberichtes des Bureau of Navigation und des 
Bureau of Ordnance. Aus dem ersleren ist die 
grosse Anzahl der Deserteure hcr\*on!uhcbcn. Trotz 
Abstelliui^ der \uti den .Waniischafteii seit ,1, ihren 
vorgebrachten Beschwerden über Beküstinunj; luid 
Behandhmg beträgt die Zahl der Deserteure für das 
Bericbtsjalir 15,6 pCt des Mannschaftsbcslandcs. Aus 
dem cweiteN BericM geht die bislang noch völlig 
oamrakheade AnsriMung der anerikanieGfacn Flotte 
mit Reservemunition nnd Torpedos hervor. 

Le budget puur IW.*» et le proi;rauiiiic de M. Thomson, 
l.e Yacht. 4 März. Das l'lutteuKeset/ von l'NK) als 
Orundlanc der w eiferen Hniwickclun« derfran/usisclien 
Flotte und: Bericht des Abgeordneten Bos zum tlaiis- 
haltungsvoranschlage der französischen Marine für 
' das Jahr 1905. Mtarinerundschau. No. 3. Die Auf- 
Bttie bdumd^n ^ znneit In FrankrHch fOr den 
weiteren Ausbau der Ptotte diskutierten PUne. Als 



Otto Ti^oriep, Xheydt mm 

WerlgMMUBcMMB »11er ki iür MtülUiearbeitiun 

bis m den grdssten Abmessungen, 
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Massslab Für das Mindestmass, auf welchem die fran- 
zösische Flotte zu halten sei. (ritt überall die deutsche 
Rotte in Erscheinung. 

Jacht- und Segelsport 

«Olga". Wassersport. No. 8 Angaben über die nach Rissen 
von 0. Barg auf der Neptunwerft in Rostock Rcbautc 
Jacht „Olga". L= 14 ni in der Wasserlinie. - 20.1 m 
über Alles. B 3.H0 m. T = 2,70 ni, Segelfläche = 
450 qni, Deplacement 24,7 t. 

Vom norwegischen Segelsport. Wassersport. No. 9. Mit- 
teilungen über die Entwicklung des Segelsports in 
Norwegen, dessen (ieginn etwa in das Jahr 1870 
fällt. Als Jachlkonslrukteure haben sich namentlich 
O. A. Sinding und Colin Archer, der Baumeister des 
Nansenschen Polarschiffes ,Fram", verdient gemacht. 

\jt Yachting indeg^ne ä Singapour. I.e Yacht. 2.'>. Februar. 
Artikel über die Regatten, welche in Singapour im 
Januar jeden Jahres mit dem nationalen Segelboot 
der Malaien, dem .Koleh", abgehalten werden. Zwei 
Abbildungen. 

Verschiedenes. 

A derelict-destroying vessel needed. The Nautical Gazette. 
16. Februar. Das häufige Auftreten treibender Wracks 
an der amerikanischen Küste hat Veranlassung zu 
einer Gesetzesvorlage gegeben, durch die vom Kon- 
gress die Beschaffung eines Spezialschiffes zur Be- 
seitigung derartiger Schiffahrtshindernisse verlangt 
wird. 

A Cramp shipyard on the Newa? The Nautical Gazette. 
16. Feliruar. Mitteilungen über die Bemühungen 
amerikanischer Qrossindustrieller, aus dem Zusammen- 
bruch der russischen Seemacht durch Gründung einer 
Werft an der Newa für den Neubau der russischen 
Flotte Nutzen zu ziehen Lewis Nixon und Schwab 
haben sich bisher in dieser Richtung vergeblich be- 
müht. Gegenwärtig unterhandelt Cramp über eine 
solche Ncugründung mit der russischen Regierimg. 

A propos de l'dchouage du croiseur cuirassö le „Sully". La 
Marine francaise. Februarheft. Im Laufe eines Jahres 
hat die französische Marine starke Bescliädigungen des 
Schiffskörpers bei 3 Panzerkreuzern infolge Auflaufens 
auf Felsen zu beklagen gt-haht: „Leon Üanibctta" bei 



Brest, .Chäteau - Renault" und .Sully" in Indochina. 
Nach den Grundsätzen der .jungen Schule" werden 
diese Unfälle gebührend ausgenutzt, um die Kost- 
spieligkeit, leichte Verletzharkeit und Zwecklosigkeit 
gepanzerter Schiffe darzutun. 

Les tarifs des chemins de fer et la marine marchande. Le 
Yacht. 25. Februar. Der Artikel schlägt für F-rank- 
reich ähnliche Frachtermässigungen vor, wie sie in 
Deutschland für auszuführende Güter von den Staals- 
bahnen gewährt werden. 

Die deutsche Handelsschiffahrt im Anfang des Jahres 190S. 
Das Schiff. 3. März. Ueberblick über den deutschen 
Seeschiffs- und Flussschiffsverkehr hinsichtlich der 
Zahl der Fahrzeuge und ihres Raumgehaltes. 

Closing bulkhead doors bc Elcctricily. The Nautical Gazette. 
2.1. Febrtiar. Kurze Beschreibung des in der 
amerikanischen Marine eingeführten, sogenannten 
Long • Arm - Systems, bei dem die Türen in wasser- 
dichten Schotten auf elektrischem Wege geschlossen 
werden. Drei Abbildungen. 

Der Gesamtauflage der vorliegenden Nummer liegt ein 
Prospekt der Firma R. Wolf In Magdeburg-Buckau, betr. 
Patent-Heissdampf-Lokomobilen. bei. auf den wir unsere 
verehrten Leser ganz besondeis aufmerksam machen. 
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zun Schleifen Yon KolbenscMebeni.KolbeDstaDgeD.SteQemlleDetcetc. 
Einrichtung kompletter 

Sc'hiffs-Reparaturwerkstätten 

an Bord. 

Kataloge gratis und franko. 



LUDW. LOEWE & C« 



BERLIN NW.87 



=•9 Hutten -Strasse 17-20. 



ACTIENGESELLSCHAFT. 



J.Kaulhausen 8cSohn.AächenN^ 

Leder- und Treibriemen -Fa brik 




Dürr-Kessel 

Wasseppöhren-Kessel 



einjE:efihrt bei der 
Kriegs- u. Handels Harioe. 

Wasserreinlger,.S}Sleni Breda' 



80hlf(«kMttl; Typni «t Krieifstcliiffe 



Düsseldorf- Batinger 
]löhrenkessel-7abrik 

voini. Dürr iL Co. 

Ratingen 
bei Düsseldorf. 
Höchste Auszeichnung 
der Düsseldorfer 
Ausstellung 1902: 
Ciiold. Medaille. 
Silberne Staatsmedaille 
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SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 

für die gesamte Industrie auf schiffbautechnischen 

und verwandten Gebieten. 

Chefredakteur; Geheimer Reglerungsrat ProTessor Oswald Flamm 

in Charlottenburg". 

Verlag und Expedition: Emil Grottke'S Verlagf in Berlin SW., Wilhclmstrasse 105. 



IN HALT: 



Lage des Schiffbaues In den Vereinigten Staaten 
zu Beginn des Jahres 1904. Vun Brn st A. h L'de ii 

Die Bauvorschriften des Englischen Lloyd. Fünfzig 
Jahre der Entwlckclung des Ciscnschtffbaucs. 

Von Schiffbau-ltiRcnk'iir Carl Kielliorii iSclilussl 
bie VI. Hauptversammlung der Schiffbautech- 
niachen Ocscilschaft. Von Oeheimcii Rc^iierungs- 
ral Professor Oswald Flamm (Scliluss» . . . 
Querfeatlgkeit von Schiffen. Von J. Briihn «h'nris * 
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470 
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Nachrichten Qbcr Schiffe 4W 
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Verschiedenes ."iOS 

BOcherschau 507 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen 47'! 
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.soo 



VI. Jahrg. 



Berlin, den 8. März 1905. 



VI. Jahrg. No. Ii. 



F. SCHICHAU ELBING 

MASCHLNENFABRIK SCHIFFSWERFT STAHLGIESSEREL 



F. Schichauy Schiffswerft zu Danzig. 





Torpedoboote und Torpedokreuzer mit Geschwindigkeiten bis 36 Knoten. Panzerw 
schiffe, Kreuzer, Fracht-, Passagler- u. Schnelldampfer bis zu den grörsten Dimensionen. 
Räder- und Schraubendampfer für Klufs- und SeeschitTfahrt. 
Bagger neuesten Systems. Stahlgussstücke bis 50 Tonnen Qewicht. 
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^^en^e^er 6UenT9erk 

Dormals Pomm^e & Qhrens • fllfona*Offen[en 

Dampfke[[elfabrik 

mit hydraul. Flanfch* und nietelnriditung und Sdiwei^werkfiatt 

speziHhiTHT: Sdiiffskelfel 

Gefdiioelgte DampfkeHelteile • * * Gewellte 
Flammrohre (Patent Pomm^e) ♦ SpeifewaHer» 
Porwärmer und -Reiniger • Dampfüberhi^er. 




speriii-Fabrikare: J.Kaulhausen 2(Sohn.Aactien N^jo^^^ 

Pe^fOP^^^e Leder- und Treibriemen -rabr^^j ji^^^^ ^^^^g 

mir gleichem Quepschniff I^^ ^^^msji^>^^ ^ 



Spezial- Fabrikate: 

Perfopirfe 
. Walzwerk - 
u] Riemen 

f fnifSegeltu|iIinlage' 

HaupfanPrieb-Riemcn-l 




Ourr-Kessel 

Wasserpöhren-Kessel 



einj^efibrt bei der 
kriei^s- a. tIandelS'Narioe. 

Wasserrelnl9er ..$}sleinBrBdi''. 
Düsseldorf- Jlatinger 
Köhrenkesseljabrik 

voim. DUrr & Co. 

Ratingen 
bei Düsseldorf. 
Höchste Auszeichnung 
der Düsseldorfer 
Ausstellung 1902: 
Gold, ncdaillc. ' 
Silberne Staatsmedaille 
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für die gesamte Industrie auf schiffbaut 



und verwandten Gebieten. 
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Chefredakteur: Geheimer Reg^lerung'srat Proressor Oswald Flamm 

in Charlottenburg". 
Verlag und Expedition: Emil Orottke's Verlag in Berlin SW., Wilhclmstrasse 105. 
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SUpelUuf 513 

Lace des Schiffbaues In den Vereinigten Staaten 
xa Beginn des Jahres I9(M. Von Ernst A. Heden 

(Schluss) 517 

Querfestlglcelt von Schiffen. Von J. ßruhn (Schluss) 519 
Die Mascblnenanlage des Kreuzers „Agyll". Von 

Ingenieur fi. Kühne 521 

Mittelluncen aus Kriegsmarinen 524 

Patentbericht 530 

Auszüge und Berichte 533 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf tech- 
nischen Oebieten 534 

Zuschriften an die Redaiction 536 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie .... .S36 

Nachrichten über Schiffe 536 

Nachrichten von den Werften 541 

Nachrichten über Schiffahrt 544 
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Verschiedenes 548 

BUcherschau 550 

Zeitschriftenschau 550 
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Berlin, den 22. März 1905. 



VI. Jahrg. No. 12. 



R SCHICHAU ELBING 

MASCHINENFABRIK SCHIFFSWERFT - STAHLGIESSEREI. 



F. Schichaup Schiffswerft zu Danzig. 
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Torpedoboote und Torpedokreuzer mit Geschwindigkeiten bis 36 Knoten. Panzer» 
schiffe, Kreuzer, Fracht-. Passagier- u. Schnelldampfer bis zu den pröfsten Dimensionen. 
Räder- und Schraubendampfer für Flufs- und SeeschitTfahrt. 
Bagger neuesten Systems. Stahlgussstücke bis 50 Tonnen Gewicht. 




Keparatum-crltstaU anliurd des .Noi il lcutschen l.loyil- 
dampfers .Kaiser Wilhelm II.* 



Schwere 

Rundschleif- Maschinen 

zDm Schleifen m KolbeDscbieberD,KolbenstaDgen,SteDerwelleoetc.etc 
Einrichtung kompletter 

Sghiffs-Reparaturwerkstätten 

an Bord. 

Katalogfc gratis und franko. 



LUD W. LOE WE & Ci , S 



ACTIENGESELLSCHAFT. 



speziai-Fabrikafe: J.Kaulhdusen & Sohn.Aflchen N.Oji 

PerfOPl Pre Leder - un i Treibriemen • f abriy^^^^^g 

Dynamo- ''"'""'lli^^^iS^^^ 

Riemen, ^^l^^^^^t 

mt gleichem Qucrschniff W^^.^ripn,^^^^ 



DTR.e.M. " I 
HaupJajitriebJ? i emcn. 




Dfirr-Kessel 

Wasserröhren-Kessel 



8eh)ftf kMtel : Typai fflt KrieKHthile, 



eiagefifart bei der 
Kriegs- u.Handels-Narine. 



WasserrslRlger „System Breda". 



Dasseldorf -Mger 
Jlöbrenkessel-Talirik 

Torrn. OUrr & Co. 

Ratingen 
bei Düsseldorf. 

Höchste Auszeichnung 
der Düsseldorfer 
Ausstellung 1902: 
CJold. nodaille. 
Silberne Staatsmedaille 
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Schiffbau 



« ^ durch «to Budihandlurig^n 

AMtc«teai(HeenagnKMa6V Mwlm- 

iiolfACo.; 
Aatmwftu mPtaeedaMelr). OPorst; 
CI»tattaata(CariJolMM.<bde 41—43), 

C Mnn i w oie y erti BMmoMi 
OlMiow (49 OordooSlraet). Friedrich 

Baucfineister; 
HOMkonc, ShanfiMd md Slagapore, 

My «t Wabli: 



Zu bttziehan 

und PoataMtalt«!, «vtntuell durch den Verlag; ausserdem 

(Niwshy Proap. 14), 



OC KJölMnigeiiMie ^ 
Chr. Unin's Nachf.; 
Im (M Urne Street), A. Siegle: 
MsMiiSaaBenMrdoao) «.BaraeloiM, 



LibrerU nidonal y eo 
New Yoik (9 Bult I6tii Street), 

0. E. Stediert; 
OdeeM(i8DerilMSglr.LM.Stiddmeyer; 
Paria (174 et 176 Boulevard Saint- 
Oermain), H. La Soudier; 



K. L Rkker; 
Ron (307 Corao Umberto), Loescher 

& Co.: 

Stockboln (Drottainnataii 79 C). 

Henrik LindsUhl; 
Tokio. Takafa ft Co.: 
Zllricii (14 oben BilmlMMrJb C M. 

EbeiL 



pro Jahr 24 Hefte Inland Mk. 12 — Quartalsweise 
bezogen jedes Quartal Mk. 4 — Hfir das Ausland 
Mk. iSu— pro Jahr. — Erscheint jährlich 24 mal am 
2 und 4. Mittwoch ieden Monats. 



werden pro vicrgespaltene Nonparcillczcile mit 30Pfg., 
auf dem LlmschlaRC mit 60 Flg. berechnet. In dea 
Textteil können Inserate nicht mehr aufgenomneo 
werden. Bei Wiederholungen wird cntsprecheoder 
Rabatt gpwlfar« BrfiiUuqgMrt: Bcflta. 





^ mannesmannrobre 



für den SoMffbau£ 

Feuer- und Wasser-Rohre, 

SoiWbnby Mtktani» BccksHbm» 

Xaste, fiaffeln, Xaaen, Stengen ete. 

überlappt geschweisste Rohre von 260 mm 
licht bis zu den grössten Durchmessern, 

3Cupfer- und 
SUessingroAre 





mm 



Deutsch-OesterreichischeMannesmannröhren-Werke 

Düsseldorf. 
Düsseldorf 1902: = 

GMvmm Steato-MedaUle »id €k»ldeae MedalUe «er A.mMteUus 
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SCHIFFBAU 



£fibeeker Xasehinenbau-Gesellsehaft in fülieek. 

Maschinenfabrik, Eisengiesserei, Kesselschmiede und Schiffsreparatur-WerkstatL 

SehtDimmbagger « " *^ ■ ^ ^ * ^= Troekenbagger 



ieder XoQstndttion, 
feistangimd Baggertiefs, 

See-, Kanal- und Hafen- 
bauten, fOr Kies-, 
Torf-,Erzgewinnung etO. 

Elevatoren. 
SpOler (Pressbagger). 
Baggerschuten, 
Taucherglocken. 




jeder Xonstnktiei, 

tebtBBgirad&aggertiefe, 

mr 

Kanal-, Hafen- und Bahn- 
bauten, f. Abraumzwecke 
im Bergbau, Ziegeleien, 
Kalk- und Kreidegniben; 
Thon-, Kies-, und Gold- 
baggerung mit Dampf- 
•d. elektrischemAntrieb. 



ä 6arlScM6acfif Stettin 



L 



■ ■ ■— gegründet 1868. 

Schiffsklempnerei und Kupferschmiede 

PoNitlonNlatorncn mit Attesten der deutschen Seewarte. 
= Gang-Maschinen- und Arbeltslaternen. == 

Lampen für C'njiltK. anil Knnllll(^^hel(^achtntlK. 

Kupferne Geschirre. Dampfkocher. Ventilatorenköpfe aus Kupfer und 
Eisen. Complette Rohrleitungen in Kupfer und Eisen. 

•«0 ««9 9«s Uefermat der bedeuteadMtca Werften Dtutacbl*ndB. «•« 





Dampf= 
Kessel I 



mit 

hybraulisdier 
TTietung 



gG. i R. MWi Elsen- und Bronzeoerke, Harburs (Eibe) ^ 



Digitized by Google 



SCHIFFBAU 



Angebote und Gesuehe. 



Kfinigliche Höher« Schiff- und Masohinenbauschule 

Kiel. 

Aalntlim« Bedlngunsen : 
M»tr» rar Obaraakmndk nad a J&br« W«rkst«ttapr«sU. 
Aufnibma Termine: 
1. ApcU nr Bolilirbaa. 1. April n. 1. Oktober Ar JbeoUoaBbam. 
KMrtii« 2 l«tir«. 8«hiil|«M TS M. Im 8«n«tier. Preirimm« ketlanlat. 



Zum tofotiiien EIntrilt «erdefl 
llchll|< SchltfDiu und Matchinen 
baU' Konitruktsijre rrlt guten theo 
reUtchen Kennlmtien unil erfolg 
reichtr mghr|(lirl(er Bureaultlig 
keil gttuclil. HochtOultlldung Iii 
amiJntchl. aber nicht unbcdln|t 
erfcrderlich, wann datUr baiandar* 
gute Ltlitungen nachgawleaan 
werden. 

Den Bawerbungsn tind fsiganda 
SchrlftitOcIie — die Zeugniaae ab- 
ichrltlllch — belzutUgen: 

1. Elganklndig geachrlebenar 
Ltbenalaul. 

2. Zeugnla Uber den Beauek 
•Inar Ficaachula 

3. Zauanla Mar die pr«kUacke 
«rkettaxeR. 

4. Aerzlllchea Zaugnla Ober den 
6aa»ndbalU<u*tind. 

5. Pellzelliolaa Unbeackallen- 
heltazeuinla. 

Kaiserliche Inspektion 

dea 

Torpedowesens, Kiel. 



Schiffbau -Ingenieur 

Anlang 30 er. •erhelrateL abge 
ackloatene teehniicke AuibHdung. 
langjährige Bureau- und Werktlalt- 
Prajti», Im Krlegi- und Handall- 
ichlKbau erfahran.in ungakUndlotar 
Stellung «Bniclit aick lu irerindem 
Im Balnab oder Bureau. Offerlen 
unter H. P. • an die Ex^adilian 
diaaar ZaHackrIft. 

HrhlrfbnulnKrnlrBr 

mit guter theore'.iacher und prak- 
tiacher Bildung, lelbitlndiger 
Kanttrukteur, zur Zelt In unga 
kDndIgter Stellun». luchl. geatOlit 
aul belle Empfehlungen Siellunf. 
Offerten unter D. O. I30i an 
Bndolf Moaaa, OeaslK- «rbal. 



Patentanwälte 
BLANK & ANDERS 

Chemnitz, Poststr. 25. 



KöRlgllcli Tteiinlschi Hocitcliul« Ii Laiifihr bei Diizi|. 

Oia Eintckrelbungen Itlr dai Samrrerhalbjahr I90S linden «gm 15. Airll 
bia IS Mal atatl. Beginn der Vorleiungen an I Mai. Da* Preiramm 
w.rd aul Verlangen unenigellllch veraandt. 

Der Kektor. 
von Mkagroldt. 



Waschaniaqen 

für 

bbrikenu-offenHIcheAnstaitefr 

litfart 

Julius Zintgratf Koln<ia 




Wasch-, Bade-, Spültisch , Pissoir- 
und Abortanlagen. 

Slic'Kioll für MrhilTc 




J Wilh.Kempchensen. 

5 Oberhausen Rhld. 8 ^ 
Kupferdichtungsringen ■ 

X aller Art 
Unubertr^pfnej.absotut befnebsskherts 

SUk+ilungSmaferialJür höchsten Dampja 
Was ser u Lujtdrui* ftiRpKlty Hirffr aratis. 
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SCHIFFBAU 



Gebrüder Sachsenberg l'^S^f^S-^ieL"- Rosslau a. Eibe. 




Gegründet 1844. 



ca. tOOü Arbeiter. 



Rad-, Salon- und 
Schleppdampfer, 

JOntenraldampfer, 

Schraubendatnpfer, 

Fluss- und Küstenfahrzeuge aller Art, 
eiserne Schleppkfthne, Pontens, 

Damptbagger, Schulmmkrähae etc. 
Trockenbags^er. 

SchllfMiaechinen juder Konstiuktion und 

Grosse iu l^ewShrton Ausfiibnin^'ou. 
Schifftkettel hydraulisch geniulet in allon 
ürOssen. 




Bitlc (ii 



£TALlPRAHT-j5 




HEINRI 

MnTORPNFAR 



SCHIFFS- 
MOTOREN 



HEINRICH KÄMPER 
MOTORENFABRIKBERLINW.35. 



Weber &WestDhal, 

Hamburg 21. 

ii 1. u als l.iiiKjllhr. .SiHO.'UlllAl 
ibieii u II U lier iro f fp I) (• n 

Repetir-Injector 

I] D. R.-a..n. 




Conii^r: 5truhla|>paratc . Re> 
ducIrvcntlU , Ventllw«>»cr' 

«Und« mit Selt>st6chluss. 
V'rvispokto «uf Wunsch. 



)(orddeutsehe ItasebineU' und Jlrmatnren-Tabrik « Bremen 

(iesullschart mit heschrSiiklcr Ilurtiin^ 

Speziilfabrik zur HerstellQDg tod HlifsiDascbinen für den ScbilTsbedarf 

Hydraulisch pneumatische ScholtUrschliessvorrichtung„Lloy(l Stone-System" 

eriuöflivlit,il««»»imtli<;he.<i'h>iUon iioliT<lrr Wn^sürliiiin voitilMrKumHinntlobrilckeaiuii'.nortinlti SOSokiindco ireschlosMn «erden 

Desinfektions Feuerlösch u. Rattenvertilgungsapparat Patent „Clayton" 
Ladebidcke mit selbstölenden Büchsen, Modell „Hansa'' 

lirschreibun^'eu usw. werden Inti-res^enti-ti auf Aiifrit^'u sofort übcrsandt. 
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SCHIFFBAU 





J. W. Klawitter 



Danzig. 



Maschinenfabrik^Kesselschmiede, Kupferschmiede, Eisen- u. Metallgiesserei. 

SpGZiälitMt! Flacligehende Seiten- und Hinterrad-Dampfer. Bau und 
Reparatur von Fracht- und Passaf^ier-Damp/ern, Baggern. Segelschiffen, 
Docks, Prähmen u.s.w., Dampfmaschinen bis zu 2^00 I HP., Schiffskesseln 
und stationären Kesseln jeder Grösse, Brücken und sonstigen Eisenkonstruktionen. 

Neues Schwimmdock mit elektriscliem Antrieb. 

2 Patentsiips. 
Schwimmkran 

ffitOOtTrsgfahiffkcil, 





S«Ucil-R>d'Uuu|>rer ^VunkkrU", bÜO IliV 



lliiit«r-Iiad-I>WDpf"r „Inir.a-, Z'^J IUI'., \~ tn brait, 
Tiflfinnf 0,68 m. 



DreyePy Rosenkranz & Droop, Hannover. 

Fabrik von Jlrmahiren (Jlusrüstungen) 
für Dampfkessel und Maschinen 

••ropfflMi^n ihn» rUlimllcUHl bek*nnlt*n 

Rosenkranz- Indicatoren 

ltrjiii<'liti«r ilX) l'm'.iiwliunjr«!U in tj«r Miniil« zum rnloniuchop roa j 

Dampfmaschinen, Gasmaschinen, Gebläsemaschinen. | 
Eismaschinen, Hochdruckmaschinen, Walzwerk- 
maschinen zur Entnahme rurllaufendci Diagramme. 
Hubvermindtrer und alle anderen Ncbcntheite lum ludiciren. 

Teder-JCanoraeter aller jlrt, '".^u?Ä7t;r^•V^; Iii:"- 

Melall Röhrenfeder- Manometer, Hochdruck -Manometer mit 
Röhrenfeder lu« Stahl. Verbesierle Plaltenfeder- Manometer 

jud iua>:Leu bi*Manii«ni kufmcrk.Huu Aul ihr 

Metallröhrenfeder-Manometer mit Patent-Stahlspannung nach Rosenkranz, 

v>,<li'h» «li-h l^iri*r ZuvsrllbuiiKkflii iinil llauar war«» auch hMondsn aU OaoMl-K4lltr«ll-Manain*lar elffnM 





Wilhelm Morell, Leipzig-Vo. Fabrik fär Tachometer Qod Tachographen 
Stationäre Tachometer für alle Messbereiche 

tum Aniricb diinb G.il oder iiir direkten Kuppelung 
iiiil hori?oti1aIfii <i'<i viTlikalcn Wellen. 

Hand -Tachometer 

l>. K. P. 

mit aiitomatischci Kius'cIlDiig der MesshcreiL-bc. 

Tachographen. 

Dic<ie Taclionicler und Tacbo^^aphea zeigen iiii.ililiängig 
Von den Schwankungen und der Kahitiicbtung der ^. 
Schifte sietü richtig an. 
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SCHIFFBAU 



yerkzenpasehinenjahrik VltlkStt Chetnnilz (Sachsen) -« 




Einfache Leitsplndeldrehbank. 



FirupmlMr; Nt ISO. Ei|rlDilet IIIS, tkt.-tn. Kit 1177 
TiltiriM-Adren«: „VULKAN", CkiBilt2. 

Werkzeugmaschinen 

für Zwecke, iuvoraOjflichcrKoDstruklion, hoher 
Leistiingsßhigkeit, unter BerOcksichligung di-r 
ni-iii .«ten ForUchritto, üpeziill desSchnellbetriebm 

Erstklassige Ausführung 

SlSndigo LiL'fi-rungeu tu Slautswerkst&tten und 
erste Industriefirroen. 



Aitri|M irMn 






::Reichsp()stddmpfer,.NECKAR'100QQTonsRe9.6()O0P.^^ 



Werkzeugmaschinenfabrik 

6il(Ictiici$ter^€o.,Ji.'6., Bielefeld 
Werkzeugmaschinen 

modernster KonMnikÜon u, Mchsltt Lelstun^srälii^keit 

u. A. Schiioll-Boliriiiasrhiiieii 

wit ; Ständer-, Säulen-, Wand-, Radial-, Universal- und Gelenkarm-Bohr 
maschinell bis zu drn t.'i<is:iti'ii l>iiin-ii>iinii'ii mit auslbsbarer Bohr- 
spindel, uiic'h /iini Bohren, Versenken, Aufreiben und Einschneiden von 
Gewinden mittels H -.ndhebel. \ ii'lsr'itii:vi'i « i'Uilliar. Iip.^oihI'Ts ),'< i i-ni:t 
iiir .'^(■!.ilt>wiT(!' . K'''--<'llulii!kfii. l':i->'iik<iii'niikli'Mi>w«ik>i."ini'i. etc. 

Anerkannt vorzügliche Leistungen! 

Ersparnis an Zelt und Löhnen! 
Düsscldorr 1402: Silberne und Siddis-medaille. 

Verlangen Sie unscrn neuesten Katalog. 
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SCHIFFBAU 





merk2eug6u$$$tdbl 

in hervorragend bewährten Qualitäten. 

► nbrlk/el.ljuii ° ^ Kaljrikzviclwii 

Diamantstahl — Spezial -Wolframstahl - Magnetstahl — Steinbohrstahl. 
Raffinier- und Schweissstahl Stahl auf Eisen geschweisst. 
HcherenmeMer, roh goschniicdet oiler rcrtit; bearbeitet. VrMHvrNrht'ibt'n. nstritK«n. 
B«hrnieliiHel ffif Tie(bohranK^n> roh Ke^chmk-det oder gebrauchsfertlj!. 



SCHNELLDREHSTAHL 



von iini'ibcrtroffencr l.cistunj^sfähi^keit. 



Spezial-Slahl für Automobilteile. 



J. C. Söding & Halbach, Hagen i.W, 

Werkzeug-Gussstahl-Fabrik; Wiedeyer Stahl- und Amboss-Hammerwerke. 



Jltnbo$$e - (Uerkzeuge 




mit };eliobellcn Bahnen und Kanten, 
rabrikz>-ii'i>«n gcbciliiten uiid gcstosseiiun Löchern: 

auf Spezialmaschiiien bearbfitet 
Anerkannt beHtt' nnd vollkonimvnMe 
(liialitiit lind AiimI ühranjc- 
Nperrhttrncr, MtiitainbouMe vte. etr. 




in nur feliiKtrr <jBalHa<AiTnrC;, für 
Schiffbau. Schmiederei, Schlosserei etc. Kubrik/i i. i.t.n 
tiämnicr aller Art. wie: ku^pl- und Ke^^clnkt- 
hluiiiicr, Hand- a. VursrhlaKhüminer. BnllhiiniiniT, 
Klehthäiuiuer, l.ürhhiiiuiiicr, Srhriilt- und Hand' 
nirlHHp], Mrfcni|uelHrher, lliipper, liesenke etr. 



Gebrüder Böhringer, ^°Ben 



l'rinia Keforcnxcn 



Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei 
Werkzenpasehinen modernster dentseber nnd amerikaniseber Xonstmktion 

Erstklaii«itr«>» Kuhrikiil, pfluktliche .\iisfnhniirk:, krüftiae Hauart iitiler ViTWfiiJuiijf bejiten Miit4>riuls. S.ünilticlie 
Ma.schiiii'11 werden vur Ahlieferun;; filier ^'rikndliclieii l'robe iititerzu^eti Aber Leistung. U<-nuui|fk<Ml und nihigen (inn^. 



SCHIFFBAU 



Blake-Pumpen-CompagTiie, Q. m. b. H. 

Rödingsmarkt 38. 

Marine-Pumpen 
Sinplexpimpcn nnd Omlcxpimtpcti 




dIs: 



Luftpumpen, 

Xesselspeisepnapeo, 
£ettzpiimpeii, BUiepBoiyei et& 

Condensatoren. 

Comb. Luft- u. Kühlw.- Pumpen. 

Seewasser-Verdamprer. 

Speisewasser- Reiniger. 
Speisevasser-VortDinner 




J<atalog8 und ^Costsnansobläg« 
aof V«rlang«a. 

Marine-Duplexpumpe, ModelM901. TelegriRUi-Adritte: Blakepnmp. Marine-Simplexpumpe, i.k-f. 



K 



alker merkzcudtnascbiticii'fabrik 
Breuer, Scbubmacber $ £o., JIct.-6e$. 

KALK b. Köln a. Rh. 




SPEZIALITÄT: 

Schwerewerkzeug- 
maschinell jeder 
Art 

liisl)osonilcro für den Scliiflfsbau 

Hydraulische Schmiedepressen 
Patent - Hydraulische Nietmaschinen 



SliiIidTum liyJf*ulLs<!li« N olmnsthino von .iHi'} lum 
Aii!.la<liink', iß, lon und IM Tons Xicl- '.iiid ü'J Toni 
rialt.ir..!iMi.'k 



Paris 19001 Grand Prix — Goldene Medaille 
Düsseldorf 1902: Silberne Staatsmedaille 
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SCHIFFBAU 



Oampjdrnck- 
Heditzier- Ventile 

D. R. O. M. Mod«ll IBOa 




lioiliUlion kiuin Uun Ii V-t 
■•rliletiUflc iler «Ji'<»i. til<- ; i>l 
* frh^.' ,nt|i'lti Ki*<--. I lri:.'k 'in 

<■ A*.li:. ^.ifll'Tl •T-l'-V-. 

Bedeulcnd vtrbtsterl«, «In- 
laehil« Kontlruklion Sicherheit 
m Belrlttie. Verttnil ab Liger 
1 Mookt Kuf Prob«! > 
ikrmtliiren' u. Pumpenlibnk 
V. F. Pilz, ChtMiiiiit/. 



CPlüTM 

Jnstrümenten. 

Hamburg 

StubbenF^uKZS. 




Sextanten uni 

Halb$ex^ant•en. 
Ortanren für 
Nachtbeobacb^wn^en 

(pmplel-? (ompdS5S^ä^6^r 

Iransparenrcompasse- 
fStcnTlo^s. L09^läser. 

Lchr-Apparaf-efür den 
Navi^ationsunterricht. 



Ottensener maschinenfabrik Xf.Mrm 



Ottensen bei Hamburg- 



Bootsmotope neusten Systems 




tttr Benxln-, Spiritus- 
u, Pttrtleumbetrieb 
inll gtiltuerten An- 
•au0e««ntilen Leich- 
l«*t«$ Eindrehen. 

Komplette 
Sauggasanlagen. 
Stal. Motoren 

rrir ii ii^ Hrrrnt' Iii». 

Schiffs- 
maschlncn 

ji*iä«r lir^sti«, 
ItfXtr Ilrfi'rrn7(*n, 




3. Q. Weisser Söhne, 




Werkzeug- 
Maschinenfabrik, 

St Georgen, 

Schwarzmldbihi, 

Badem 

moderne 

Werkzeug- 
Maschinen 

fir 

Meiillbeirkeltgig. 
Speclalltätt 



Ccit$pindcl' 
Drehbänke 

bli 3SB au SpItZBi- 



Heinrich Brandenburg 

Hamburg=Steinvvärder. 



Schiffswerft, 

Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 
Schwimmdock, 

7000 To. Tragkraft. 



II 
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Delphin =Werft Riedemann & Co. 

Lehe - Bremephaven 

Neubau und Reparatur von Fluss- und Seefalirzeagen bis 100 Meter Länge. 
=— Spezialität: Salon üotor Barkassen und Fischerei Fahrzeuge. — - 



Elektrische Licht- und Kraftanlagen 

für 

Kriegs- und Handelsschiffe 

M.M.M.W.M.1LKM.M.X.W.KM.M. I Hstal laticu smatcrial »m.«.»».««.!».».«.«.^«.«. 
1 Komniandoapparate i«.»«.«.»!«.«.»«».«.».«.»!.«.!!.«. Signalapparate 

Kolbendampfilynamos.PropellerturblnenJurliodynainos 



Allgemeine Elektrleitäts-Gesellsehaft 

Abteilung für Srhiffsinstallationen, BERLIN, Scliiffbauenlamm 22 
«.«.«.«. Zweigbnreaus u. a. in Bremen, Hamburg, Stettin, Danzig «.«.»t*«. 
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SCHIFFBAU 



Sange ( Gebrekens, ^ 

Ottensen -Haniburx, t.n.jxhri... 8p.ouutat 



|CE3 



li'.lrr Ar'., nie: r«u*rbaeliB«n, Was- 

■•rlwmmsni. illporlil^l l t-fM'liarl-.li- 

1 1> I tin'.r«9«nstaok*,Draoktaaks <'i ' 

SflilirnkesRcl 



Spel»en«8»er-VonrHniier 



i;m»i'bi»ll«n II) S< hiff«:iia»cliiii«?imnlii4{ec 
mit uml oboo K'Hi'lrnxatlun. 

Be«onclFr<* Spe/iiilllitt; 

iiriit.ir korrodlertar K*»»U»1I* 
iimir<.'- «Ickttlaohem SehwalM- 
varfahren. 




eingBrufirtin mehreren tausend 
Exemplaren bei der 



i f^gisamm ' ^^^^^^^^ i»;^'-v;) 

Alfi!TNOODT&/V\EYEK Gm b.H. Beriin,wffl 



;»iui»i»iin?| 



l»0<i 9Cli<<«rt\ 
600 Appiraltf 



BEHR'8 

Nachtsignal-Apparat 

fOr ien Gebrauch des interaitlsnalen Signalbuchu. 

Attivlimi. iiiiü L'(ii|iiiiiilcii viiti vielbij iuiiiti:ictieu Auto- 
l'itälvn ut»! iiMiiliscIiori Vitimuch. 

BEHR's 

Leinen - Wurf gewehr 

llr das Abuhicssu toi LeiNi, Depcubtn uid Oilra\ilM. 

l)assi'llii! liiit. itino Kiiirictiliitig lilr Jie Beh Tr.H'liuiitr 
lU's HückstDSsi s vi iniiltoUt piicunifttiselier Bremse. 

Niihcrcs duroh 

Belir's Industrie -Gesellscliaft, Bremen. 

Binvati: HAMBURG, Brauerhof. 



Flensburger Schiffsbau - Gesellschaft 

Flensburg 

Schiffbau, jÄaschinenbau , Giesserei und .Kesselschmiede 

Arbeiterzahl ca. 3000. 

neubau und Reparatur uon Dampf- und Scflelscbtffen 
sowie Tabrzeugen aller JIrf. 

Specialität : Erbauung: von Schwimmdocks nach dem System von 

Clark & 5tandfield, London. 

Grosses Scliwininidock für Dampfer bis 3500 Kcg.-Tons im Betrieb. 
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SCHIFFBAU 



Säelisisehe Xaschinenfabrik vom Kieb. JCartnann 

Actiengesellschaft 
in CHEMNITZ (Sachsen) 

Werkzeugmaschinen für Metalearbeitung. 

Specialmaschinen 



QecrUndet 

1837. 



Arbelt«rzalil 

ca. 5000. 



für 



ilfittetnserke, Sebiffsverftra nul Hrsenali 

bis za den (^rÖHSten Bimensioneii. 




Blechbiegmwcbise „A No. 0" com Kaltbiegen ron Blechen bis 30 mm Dicke. 



Berliner Werkzeugmaschinen-Fabrik vormals L. Sentker « Berlin N. 65 

Werkzeugmaschinen 

iiri.l 

Spezialmaschinen 
Metallbearbeitung 

bU zu «Ion grüHston AbincssunK:cn. 




Haltgezodde nahtlose Stahlrohre in 
bervorrageHder Qualität rür Ulasser- 
rohrkessel. 



Google 



SCHIFFBAU 



FAlirWeR 

ERTZ8,HARKC 
REN 



.WERKST^ 

£mpFel]le[\fürden ,^chiffsbau u.Schifrsmascbinenbau ihre bewdhrter\Specidl-Legirüngei\'^ 

DURANAMETAIL-NARINE-BRONZE 

gfpr?s5rfnund g^sl-anzt^q Gegenslandcn bis zu d^n 
VpntilspindOn, Kondensafor Pla^kn und Rohre 
für alle sfarK beansprucr)»cr\ Maschinenfeile, 
^X)\ rossendem Material hergestelir sein müssery. 



lr\ForrT\ vor\ Stangen. Blechen, g«5chini?d?l?n, 
grb's5ter\Gewicf)fen für Kolbenstangen 
Sctiraubei\ Muftern. Bolzen, übert^du 

dieausseewdsserbßsrändigem und ni 



'DRAHT 

m Kupfer.Mcssing, Tombak. 
Phosphorbronze Durana Mefall 




u. s.w. 



BeithreibüNp Prcisl isten us w. a uf Wunsch kcitenf 



ßESTES LAGER 

WEISSMETALL 

^höchste Belasl-ung u grössfe^ 
"cschwindigkeif. ^ 




Fcni.-<|.nv !i.T; Ai:il I. ^lA ll. Ti'!.-t;iniinli-A4ri>s6(; : Ki ll. utiliJlJel 

Kudolph Qmtmanti 

Setiin Cm Grüti-Strasse 25 2G 

Agentur- Kommission 

Deutsche und englisdi»- Schiffs-, Anker-, 

Förder- ninl Krahnen-Ketten, 
kalibrierte Flaschenzugketten, Flaschen 
Züge, Schiffs-Anker. 
Aclon &. Borman Scliniirgellelnen und Sandpapier, 
Sclmiiedeslucke, Staliltoringuss, Melall-Firmefl-Scliiljer, 

.M«>!«!4iiii;lile('h an<l Drahl, iirflüN ^ezus:en<>M KKi'ii 
lind prüii8 gezogener Slnlil, z. II. LniiiellciiHtalil. 

Nieten, Holzschrauben, Dralitseilo. 



Ketten-FabriK 
Iserlohn (Aiuiadt) 



Ludw. Steinmann & Co., 

SpezialilSt: 

»tuet (Sfrarti 

Bergwerks-, Krabn- und SohifTsketton , adjustierte 

Ketten, Kettenräder, sowie Ketten aller Art ■ - 

l-^i)(ene hydranliNchp Prnfnnj^MmaMchine. 




3oh. Jiseher 

XetalltDarenfabrik 



Winden 
u. Hebezeuge 

Bremerhaven aikn An uam ah .spe« iauiat 



^ ^ Iffetalldiehtutigen. ^ ^ 

Noch immer unübertroffen! 

Bt«tS KAkrsa«haferttc. Sicheres Dlekthslten in den »chvi«riK* 
ttrn FUlen. Leichtes, schneit»« Elanetsra. llprausiichleudiini 
anwOcIieh. KlaJitlseli (federnd). IJB>rrBf Orbar im Betrieb«. 
Ulolcb Bnempaadlleli geeen Uitzei. Oas«'. II»liLüwind. Drack, Nlu«, 
Oel, Theer, Lanuen und derKlrichüii 



For höchsten Druck dichtlialtend. 



SrusUteichenbaeh, Zvleltaii-)Carietitbal l St 




Ulfred (jRtauiiB § 

«cttn-fimHtektft flr HiitlliNkii 

Musterbuch gratisu.franico. Ottensen bei Hamburg. 



> y Google 



SCHIFFBAU 



3. S. Jteineeker, 



Paris 1900 Grand Prix. 



Paris 1900 Grand Prix 



Chemnitz -Ciableiiz 



Universal-Fräsmaschine No. 5. 

D. R.-Patent« No. 733:J2, IH«2(J. 





Ir 



Verkzenge: 

Oewindesclineidworkzouge flirallc 
Qcwindesysteine, Bohrwerkzeuge 
und Keibahleii, Bohr- und Klemm- 
futter. Lehren und Mess Werkzeuge, 
Mikronteterlehren, Richtplatten, 
Winkel, Lineale. Frilser aller Art, 
namentlich hinterdrehte. 

Verkzeupasehinen: 

Frilsmascliinen aller Art Iiis zu 
den grössten, ilaschinen für die 
Fabrikation von Zahnrädern, 
\Verkzeugschleifniasclnnen,Rund- 
und Plan.schleifmaschinen, Dreh- 
und Bohrwerke, Drehbänke bis 
(XX) tum Spitzenhöhe, Spezial- 
drehbänke für diverse Zwecke, 
HinterdrehbUnke bis zu den 
grössten Dimensionen, Schrauben- 
schneidmaschinen. 

Komplefe Sinriehtnngim 

für die Fabrikation von Werk- 
zeugen aller Art, wie Gewinde- 
bohrer, Reibahlen, Spiralbohrcr 
etc., hintcrdrebte Fräser aller 
Grössen etc., sowie für die Her- 
stellung von Stirn-, Schnecken-, 
.Schrauben- und Kegelrädern, wie 
auch Zahn.stangen. 

Preislisten Ober Werkzeuge, sowie 
Katalog Ober Werkzeugmaschinen 
und Referenzenliste kostenfrei. 




Billeter&KlunzArCAschersleben 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei, iigrlidit 1857 

Teakley - Lundruckhämmer d. r. p. 99 301 

l>i>r V««kl<\r-|{ntniiior i<^t dtr bttli SchialcdtltamnMr dtr Gtgnwart ucnl so Ein- 
fj<i lihtfii iler Ki>tiMnikli"n un.l llänJb«lninj:. MoDiimorOihiKkei', l nomplliniilchkoit uii- 
i-rreiflil; Keparniurcii -ind au-k'oscIiloüKi-n. Kr biotei den v.)Uwor<i|i»t<jn Kis«U fllr den 
l>atu)>(haii>ii)or, ilii or doiusrlhoii an Lvlstuntrsräbtekfii Ubvrlpfeii Ul und Kleine It»tri«b&- 
kO!il>>ti um cu. üu— 70 pCl. iiiodrk'er liml. I>i.<r KHr Teiburt b«iin Lowlouf rahifl (nl<-tat 
M'li» iii|;i>nd) iii scloer KQbruni;. .Srhwere <i<ler leiobte Kinzetüobtl^o nbsoltit tuv<>rll.-i>l);. 



Seit Mai 1902 200 Stück verkauft. 



I 



Vortilglit'he Kiiiitreüluiii:«'». 



Vlelfa<-be Nscbbcawllunee)!. 
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SCHIPPBAU 




THE 



Garlock Packimg Co. 

HAMBURG und NEW-YORK 

Alli'itii^'e FulirikiuiUn von 

GARLOCK-PACKUMG 

Rloff und Spirale 

Tti*rrMniD-Adr«Me: 

I&OOK HAHao»«k Ar Hoch*. Mittd-, m«(l«rdnick- und atwchitttw Danpf, Bein- nnd KtttwMwr. Ammonkk. 

Aiit I^'»33». ^'"f^ 0»-*' f*'"! — Mmnloch- im.) Fl.m.srhen-P.nrkung. 

und Bonus: Bei den Muhren 48, HAMBURQ. = 



Dampf- Turbinen für Schiffe, System Fariäons« 

Bis fade 1804 aug«niiTt and liu Bu 400<MM> PS. 




' I I ' I I I I I I I I I I 






Turbiiii'tiaiil:iL'« von i a. '■ i m V'^. liU t itn.ii in il.imiil'i-i vnii 2<") Knotcn. 

TURBINIA, Deutsche Parsons Marine A.-Q.. Berlin VV. 8. 




Xürting k Xatbiem ^ £eiitzseb'£eipzig 

Werft- und Hafen-Beleuchtung: 

Sxeello ' Tlammen - Sooenlampen 

LUMt 

BrUNIMM 



^ — nft 

bd Gleichstrom 2' fache. Ixi WcchscMnmdfMlMLMKhtkraft 

gegenüber jjcw ohiilithcn Bogenlampen gleichen Wattvcrbrauelis. 



Zttverilnige 



Qrösste und älteste Spezial-Fabrik für Bogen-Lampcn. 
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SCHIFFBAU 



Becker's D. R.P. Bootsaussetz-Vorrichtung 

Neu, unerreicht, einfach, schnell, sicher. 



Durch W.'irtliTi'ii Bont*« schwlnirt dlfses auf Lav- und ImmIi* 
«Hl>8t bi-l Soli'iiirSKltp wi it<<r ans, «1« i" «onst praktisch mnelieli Ut. 
Krim- MiiwIiiiMMiliill». Ifii'lit» KotiüTiiktUiii. A'i->^rlin Insi ii tiiid W<'|t- 
tl>'ri-n • In- riur.]Kr IIiniliuDt;. — Schlffbiutechnliche« Bareau, lullw« 
Ferdinand Btokar, Hamburg. AdmiriMiaiistr. > 4, 



Gustav Wagner 

MaschineDfahrik 

Reutlingen (Württg.) 



Specialität: 

Kaltsägemaschinen 
Stirnfräsmaschinen 
Gewinde- 
schneidemaschinen 
Sägenschärfmaschinen 
Centrirmaschinen 

AasstellDDg and Yerkaifsstelle für NordwestdeDtschland bei 
PAUL QROSSET, Hamburg: 9, Jofaaonisbollwerk 10. 





f — Patentamtl'ch eeschütztl 

DPGIIKOlin D. R.-W.-Z. 66083. 

Bestes Kohlen- Spar- BrennstofTmittel 

der Welt für Haus und Betrieb! 

Jeder Oberzeigre »ich und urteile I 

Brenkolin ! ". 

Brenkolin d'r'K.?! 

RronLnIin vermimjnrt di« .Si-blocIieDblldun; in 

DieilHUnil erhol.li.hcm Mause 

Rri>nlfnlin K'"''^ ni^<»li>rvortik'9<en Koble die 
Ul CilKUIlll Kiirencohafl oinor vorzUffUchen, von 
rinor bmisoron nicht iii UDlerscheld«nil<-u Kobl«. 

Brenkolin 
Brenkolin ^^„rll 

Znr rationellen Terwertan^ Jeglicher Kohle für 
Hai8 und Betrieb rerwendet ninn Brenkolin. 

Preis pro Kil» Mk. l.M). 

G«DeralvertT«ter; F. W. Kolnche, Altena i. W. 

NB. Viel« Zeu|nl«ee und Aiierkennungi«elir«lb*n. 
W/W^ Vertreter an aMen PlHtaea K"*i>eht. 



301 L mcyer, 

Papenburg a. d. Ems 

I Xasehinenf abrik, Sehiffswerft, 



i 



Sisengiesserei nnl Xessebehaiede 



liefert 



j dfcni« TracMdanprer, PmoiiciidaMi^rcr und 
$cl)kppaaiiprer. 



\ Eiserne Segelschiffe nnd Dampfbagger. 



Wilh. Theis, Düsseldorf III 

Klehtt flchtlgi Niukilt fOr Dinpftettilbatltzirl 

Dampf-Kessel' jlbblase- 

Kahn^uem 

n. AnsUnib - Patente 

ml[ Aflvännekämiiier imd 
selbsttiL FühraDg L Gebim«. 




Miidieiem nruniHiliiitytteai 
liano man Llampfkeu«! im Be- 
trieb unter dem bSchitea 
Dmck jrilerieit glotlicb ^e- 
fakrloi abscblimmen und wird 
bei t&jflicb einer Uinote Ab- 
ftcbllmmen ein bedin^^el 
ReinhaJteD dea Kessels, 
irie erosse Koblenenpamit 
erriell.V«rtr«t»r r**1ioht. 
RrftÄO^rt^ arratip und (ranco 



0 



anziger Schilfswerlt und 
Mascltinen-Bauanstalt 

Johannsen & Co., l^an^'Ag 

bauen 

Eiserne See- und Flussfatirzeuge aller Art 

wie Schleppdampfer mit Schraube und 
Hinterrad, Eisbrechdampfer, Sauge- 
und Eimerbagger, Oampfbagger- 
prähme, Seeleichter bis zu den grössten 
Dimensionen, Seefracht- u. Passagier- 
dampfer, sowie Dampfkessel Jeder Gröss«. 



PatentHllp (Schiffsaufzug) 
bis 1200 tons Oewicht, 210 Fuss lang, grösste 
und stärkste dieser Art hier am Platze. 



I« 
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SCHIFFBAU 



Bartheis & Lüders, Hamburg- Stelnwärder 



Telephon: Amt I, 9021. 



Telegramm-AdrMae: N«htlo*. 



Knpfenoerk nnd Upparate-Bananstalt 

Sp^Bialiüit: Hochdruck- und Heissdampf-Leilungen. Rohi schlangen, 
Federbögen, Wellenfederrohre usw. bis zu den g^öasten AbmesHnngen 
ohne Naht. Kapferne Fa^onatncke ohne Naht, sowie Patent- 
Rohrflanschen nach unserem in allen wichtigen Staaten patentierten Ver- 
fahren In allen gewünschten Formen nnd Abmessungen. 
Bei den Marinen, vielen Behörden und grüssten Werken des In- und Aus- 
landes eingeführt. 



Xein, Sebmann ( 60. jlktieti-Gesellsehaft jUiniekeDdori Beriio 

Fabrik fOr Eisenkonstruktionen und Brtiekeiibau. 




ScblftliaH-HiUtft. 
Spelckirkauten. 
WillUichtclHtppeii 
Koiplelle elstrie 

WerkstittBi- 

Gibiidi. 

Verzinkerei. 

Viele Anlagen 
aiisgcfniirt. 

Feinste Rererenien. 



0«i. mit baaehrtaktar 

Haftuir- 



Carl Schenck 

Eisengiesserei und Maschinenfabrik, Darmstadt, 

Selbstgreifer 

j^^^Bi '''^ue Konstruktion 

^^^^^^^^^1 von jrnisMtrr OetTnungs- und Kchlinsskrufl, 

j^^J^^r Verladen von Kohlen, Koaks, Kies, 

fr Sand etc. etc. 

Abteilung Kranbau. 

EUkttlicnc ■■<! Danpf-Hrlie. 

Komplette Verladeanlagen. 

Heb«zeage jeder Art. 

Dn'lischciben. SchiebrhtUinen. 
Kangierwindon. Spills. 




Abteilung Waagenbau. 

Waagen jeder ilrt. 
Automatische Waagen. 



SAUERSTOFF 



In laictil. StahlfliichenrCrttt« 
t Ut',Nl«t-u.Schwelii'2w«ck«, 

Vereiilgte Sauirstiffwerte, 

11. Iii, Ii. H. 

Birlli IL, Tifilr-Striui 15. 




Ü □ 
Haut Elnilg In aalncr Art! , 

CechNUcbtr | 

Jonrnal-Lesezirkfil. ' 

i. r «Ichtigittn laekn. I 
K K Zdttchriftan dil In- mt 
Auilandei zurboliubiirxn 
Auevaril lilr Tellnrlinicr au« 
allen Orten Dant'^chland«. i 
lledlniruntreti wnden auf i 
Wuiiadi koiicnfrcl vpruandt. 
PoU tci'hiil«' hc IIiii'liliHQiilunir I 

A. SEYDEL I 
BERLIN W8. Mohran-SlratM». 1 



#9 

Erfordia 

m. b.>I. 

I Jlversgehoren •Erfurt 

Abiallung B: Sprziil- 
Ijtitlkatlun tlmtlklttf 

1 cur innMliinclkn 
Hattbaarbellurg. Oeictil. 
' ({«■iktiui/tt NiMihriltnl 
Erfordli ■ SchlKiichalkm 
Erfordia • Hakalkraltal««« 
Kataloge umsoniL 





Kleimaiuis 

Hochdruck- 

Stopfbüchsen-Packung 

„Sxcelsiov" 

iE H i 

Gustav Kleeinann 

t+amburq 1 
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Deutsche Kabelwerke A.-G., Berlin -Rummelsburg. 

Fernsprech-BleiKabel m Telegraphen-Bleikabel m Licht- und Kraft-Bleitfabel.' 

Cumml-Adern m Isolierte DrüKte und ScKnüre m FBraßummibiknder m liolierbtknder. 





Portalkrane 
Drehkrane 
Laufkrane 



liefern als langjährige 
Spezialitilt in unöbcr- 
troftener Ausführung 



ZOBEL, NEUBERT & Co., Schmalkalden. 





8.C Tlader, Jöhstadt in Saehsen nnd Sorgentlial in BSlimen. 

IBM ir«rrtjd«t. Spezialf abrik lao mai pr4»UTt. 

für alle Arten Dampf-, Elektromotor-, Benzinmotor-, Kohlensäure- und Handdruckspritzen 

jeder Grösse, 
stationär, für Pferdezug und Automobil. 

Dampfspritzcnwerkc 

für Löschdampfer, stehender und liegender 
Konstruktion. 

Komplette Coscbdatnprer 

mit Schnellanheizkesscianlage etc. etc. 
Man verlange gefl. Kataloge nebst Kostenanschlägen, die bcrcit\s illligst und kostenfrei versandt werden. 

>(X>u>(Z><X>(X><Z>(Xi cX><X><X><X>(X>uU(X>iX><X>(X><X><X>(X><X>ob «X>(Z><X>cX>(X>i}bdbubub<X>u>d>u>< 

Werner « ffleiderer, Cannstatt 

^<^y^Z:^ Berlin, Köln, London, Wien, Paris, Moskau, Saginaw U. S. A. 

r , bauen als Spezialität für Schiffsbäckereien 

Dampf-Backöfen (Orifllnal-Perkins Oefen) 

,,Unloer$aP''Hnet' und lUi sch-lttaschinen 

iSrÄsj 

direkt >^ckuppcit mit Dampfmaschine oder Elektromotor. 

136 hochsteAuszeichnungeii. — la. Referenzen der Kriegs- und lUmlelsinarinen vertchiedener Staaten. 
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ERFORDIA" 




MdscbiDeDbäQgesellschaft m.b.H. 

JlverH><A*'eB * Krfttrt. 

LatotnassflUiig«!« Spatiallabrik 
TtaUru>8«ns tOr 

wutum Slimrkt- 
ni IMiliarlilta|t4liMhliu 

nH fltMttl. ■•Mk. md 

OoldM« IMaOIM. 
K*l*lo(« nmsonal. 



UMer's Sripal- patent antom. Oanpf- 
sehniiarapparaL iMtmit iift«nmit«r Appam 




R. P. 



Enorme Oetereparnisse. 
lur edt, nu att iiiHr 
Scbitzairti. 

Uabar UOOO Im BcCHcbe 
bei der Kais. Mariuc, ilen 
K'inii^l. SUaUbahnen unl 
Wi-it'.iJtten, »o»ie ilen 
bcii'iiienct&ten I'.uniif- 
stbitTfahrls-Ufc.selb i i..ifiL-ii, 
\Vi/i fii'D.Dampfnia . liinpii- 
[■',1 M.ijn, Berg- u. Hui^t n- 
weikfu eic, 'i iiisie 
Regulirung 1 IipI h m l,~ter 

Toiirenzjihl alisoliit 
mlcIxT u. K'^rHilHchlo.'« arbeitend. Elegante 
und sorgfältige AusXfilirune. Keine xcr- 

brcchiichen Thcile. Spezialapparate mit 
I, ^ 8^ 4k t NMd 8 Stempeln lür Lokomotiven, 




etc. 



Ktabllrt IH*H. 



ItkmuVIim, 



Sideroilbei - CiArose v.z^.en. 

BeaterSchntxnir 
lla«ii, Zement, BetoB, 
STanernerk 

KegenAnrostungrena« 




AUelnlgs FabrlkantlB! 

A klier GesftM«!rh.il! Icsf-rirb Oh^j^ischr Fnbrik, Hamburg. 



I Otto Berner & Co. I 

)UmlNirg, jldmiralHätsstr. U 1 

Elektrische \ 
ScMsbeleaclitiiDg \ 




und 

Dampf- 
Dynamos. 



Gelenk-Tran^oH^ 
und Elevator-Ketten 

aller Arl. I)f>iimlt^>r8 H«Ib«ttStl|; schiiiieri'nde (Kesi-Iilicb 
S-escIiOlzt) U>t unverscbleisslii'h. il.i Kiiiiliini,'en von SanJ, 
.""laub elc. iiiimOiflich, f.ibiizicrt 

Aiadr.fentzen, Sedelsberg Xirin» 

! Vertreter für SchteawlK-HoUteln: 




R. FRISTER 

Inb. Engel A Heegewaldt 
0BER8CHÖNEWEIDE.BERUN 

Blkadlni|sk0rper und Massenartikel fOr 
tiektriscbea Lldt ood Gu 
SpflsinIiUtt: 

^BaflflBASk^fl ^uaMk^^a^ ^.^Mtutäaä^AM 

MNIRolllWMiMNMIfCr. 



GBbr.Kj)rtingAktiengeseilscbaft 

KSrIiiiflsdorf bei Hanmvir 

empfiehlt: 

Universal- und Sicherheits-Injectoren. 

Bote und betrtebticberete KenelqMisepttiiipsk 

Strahl-Kondensatoren« 

Zur Kondensat kM der Darapfaniachiiieo _für Piuse- und 
KiiiiM-Danipfer iedar Art vnd QrOM«. 

Luftsauge - Ap parate. 

Zum NhncUen Anlassen der Dampfmaschinen. 

Sampfstrahl-Jeuerspritzen. 

Billleste und wirksamste Feuersicheruna der Schi ffe, v on 
jeder beliebigen Dampfleitung aus in Batrieb aa adiML 

Sampfstrahl'Schiffslenzptimpen. 

Zum Lenzen der Schiffe im Falle der Gefahr und zum Aus- 
pumpen das Wanarballasles aus KohlenschHao. 

*Was8er8trahUJUelie-Slevatov. 

Zuverlässige u. mit kelneiM Unannehmlich IceUen veitumdene 
Fördereinrichtung für Aselie iL Schlad aus den HetariiaiMi 




eentrifngal'Iarstäuber 

Wr flüssige Brennstoffe m Fenernngeü für SchllTskesseL 
ioMlaii in InanMtit M rucUiiM tofenNm. 
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Siroeco - Ventilatoren 



H^lMitmg, Käblm, Lü/iamg *(c 

WHITE, CHILD & BENEY '^^ ' 




Siegener Sisengiesserei ml fies. 

SIEGEN in Westfalen 

pmptlehJl: 

Maschineng uss 

BJMh M»d«ll oder Z»leluianc 1> Ii«kai 
»dar Sud blB40 000k( 8tftokv«wlekt, 
la BohcmM «nd f<Mrttc Marbaltat. 

Spezialitat: 

Jampfeylinder, PumpeDkörper etc. 

MM diektoa, >ftk*B Ooaa. 

Fener- und saorebeständjger Gass 

nr dla ehsmlaoh« Indmatrt*. 

Glüh- und Tempertöpfe, Retorten etc. 

▼OB h«ohat«r T*a*r1>«sUlBdlrkalt 
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Dr. Th. Horn, LEIPZIG-Grosszschocher. 

7eststebende Taebometer 

fOr Bandautrieb oder direkte Kupplung; f&r alle Mescbereiche. 

Die Angaben dieser Tachomeier sind unabhängig- tod den 
Schwankungen des Schiffes. 

Hand-Tachometer 

mit selbsttätiger Eiostellung der Messbereiche. 



Taehographeti 



in vier Ausführungen für 
alle Zwecke. 



Pokorny & WiMind 



MaschineDbau-A.G, 



Prankftirt 




Komplette 

PressiaftanlagSD. 
Liiftkoinpressoreu. 



SCHIFFBAU 





Vt'etkieug lUm AbfrkHi'n d«E 
Sitzes unil KiD.x'hlriron ilo'4 
KvireLx auf Han ^itz 



Mago- 

Werkzeug 

«•■llt« In allon 

siatDampfbetrieben und 
Dampfschiffen der Kais. 
Marine und Handels- 
marine, Schiffswerften 

hl .\iiu4'ntlunc -.«'iti. .It'do». N'riUil 
o<!tT ViMililtiatjiL IcAtiri JuinK 
Oka« D«niontl«nuic am d«r 
Dftmpflvttaaf rvpanort uer- 
ilon: HMlbst oin l'ag«Ublrtr v«r- 
m«4fta4jell>i4iti«iäll/flil<-beiiabzu- 
IVn8pn»4ltiiiKcL't'luhzutJreliitu und 
auf aeiiiou Sitz •ufzuHrhU^ü'^n. 

Wilhelm Küppers 

Zivil -Ingenieur 

Berlin N. 24. 

Man v*rl«B|r« Proap»kt«. 



Dr.G.LangbeinftCo.,Leipzjo-Sell. 

Anlagen zur rostsIcheren elektrolytischen Verzin- 
kung, Verkupferung, Versilberung, Vernickelung in. 

Elektrische Handbohrmaschinen 

mit 3 verschiedenen Geschwindi^eiten für Weiften und 
2U Reparaturen an Bord bestens geeignet. 

Viele Handerte In Betrieb I 



neubau und Reparatur 
rtolorbarkassen. 
ScWen- Schleppka/ine 

Ftrasyr. k Ho. 4. 



6 



■er. 



Gegründet 1844. 




Telephon 40. 



J\. &lze 4r Sohn, j)essau 

^;^===^ Jiofmöbelfabrik. 

voipfelikMi >i>li luii; Vusl.Jiu Ul i »;mritbtui.ic voii 
MtliirrHiiiiitMinlumen in t-ulo.loüer AubfUljrun^. &kixx«u 
und Kusl<>uanKrlilii4'i> auf Wunnrli lu IWenbteu. 



^assermesseM Zug^esserl 




y.ar Koncrola 






^doB lobliimknnelis 
■rund zu TerltMtup. 

■ (atiauamer. Ein- 

|ft| Kiiii»ti uk(ii>n Mi^a- 
fjt s«ri bei udnn Wlnw- 

■ cnil Uli.) Baindrock 
1 a&iieriiil ruvi^rläii- 
l_,8't?- Atwolulo 
gjP! I*räzi»ion9art>eit. 


niid lOTMläsiipttr Aj^f^SgliA 
ipparal /""i EoB-l^ ^- .. '^^1 
Irell.ren 1' ^ Ull V ^tBHff / 
itiet III 'li-ii Bell V ^sT J 
•i|»-Iiiiil»n von ^^«j^» 
FtacnmcMilipa 

(K«'»»"! > .SlÄlll V 
r.uviTlüiuiicea Kiinktioniomi. 
ItlD DmtlMin T«l LnH, (i anu lit> 
l'ir (IMM IraltMttyarail. macMl 
';ii'li<liihiT bald vun wllist bHzahlt. 


J.C.Eckardt, Cannstatt -Stuttgart. 




• I.innl tl.r Kal.arl. Marin., vi* 







Rahtjens Composition 



(Dr 



Scbntx-narke 



ror 



S CHIFFSBODEN, 

Alle Farben für Schiffe, 

Contractlicher Lieferant bei der Deutschen, 

Lieteraat bei dea 




B RÜCKEN etc. 

Laderäume, Bunker etc. 

Englischen und Amerikanischen Marine. 
Obrigea Marinen der Welt. 



HAMBURG. OTTENSEN. JOH. RAHTJEN, LONDON. NEW-YORK. 
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Schiffswerfle u. Maschinenfabrik (mmais Janssen &schmninsKy)A. 6. 

Hamburg- Steinwärder 

Fernsprecher Amt I, No. 9014. Telegrammadresse Janssen Sohmilinsky Hamburg. 

Meubau Yon Sehleppdamprern aller Irt, 

Schrauben- u, Jlad-J^sagierdampfern für Jluss- und JCüstenfahrt, 

FisckreidainpferQ, LeicMerfalirzeiigeD, ScbiffsdampfniasctiioeQ and Kesseln. 




Ktätie 

für Hand-, Dampf- und elektrischen Antrieb 

in jeder Grösse und AosföhniDg baaeo 

Menck&Hambrock 

Jlltona-Jtamburg 43. 




Gegründet 1834. 



600 Arbeiter. 



J. M. Lehmann, Masehinenfabrik 

Dresden -A. 28. 

Farbereibuiaschinen 

Kittkollergänge 

Llifaranl Priialsr und Kilsirllchir Wirftin. St. Louis 1904 ßiiid Prii. 



leaestelonstraktion: Walienmtsebine „Reform" mit Iffilzen. 




Japan isches 

Kriegsschiflt ,,Nissbiii'* 

inisjrerOstot mit 

Marinepumpen 

dor Firma 

6ttoSehwadelieo.,8rfnrt23 

l.jofnriLni4*n «it-r deuUch«n uud lullenitclien HarU«. 

KDifi«! i^riiKKU^r in* u, uuMLüiidiscLor l'nvut-ScbifT^tvorfVn 
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Schubert I^Salz(n*)V[asehinenfabnkM'Qes.,Chemm^^ 




Abteilang für Werkzeag Maschinen 

E«|niM IU3, - 10H ArMttr. - f Sl MItnilKktMl. 

U«f«rBac aod«rn«r , vorsAglloIi koa- 
•tTiU«rt«r oad In böohat*r Pr&slalon ama* 
(•fUirtM W«rki*nsBaaolüB*ii ab t.mf*T 
odar IB kttrsaatar Zalt, aJa: 

Leitspindel-Support-Drehbänke 
Revolver-Drehbänke 
selbsttät.Universal-Revolverdrehbänke 

(•ogtnanol« AulemiMn) 

selbsttätige Bohr-Drehbänke 
Shapingmaschinen 
Hobelmaschinen — Fräsmaschinen 
Zentriermaschinen - Bohrmaschinen 
Drehdorn-Pressen 
Automatische Räderfräsmaschinen. 

BramlaUkbrlkatlon FrKaarB allar Art. 

Aii-^f Ihrlli hcr Kaliiloi; «nd Preis« auf ircfl. Aiifr«if«i. 



AWlIIE LÖHMER.HASPEi.W.12 

l'-l— > U li 

Fdbnk für Gelenkketten aller Art 
Elevatoren - Transporteure 



Weisse und bunte 
Putzbaumwolle 

.labrntpriHlukliuri IXHKM) Kilo 

Gronauer Baonif oll-lDdustrIe 

Ch-onaa 1. Waatf. 



Ernst 
Hebezeuge 

Neueste 4. Auflag^e 

3 Bände gebunden 60 M. 
riieorie mul Kritik ausgp- 
ffihner Koujjtiuklionoa mit 
bosonderer Beiück»ichti(>iing 

der elektriscbi^u AnUgcn. 

EnElneerlng vom 7. Juni 
1901 s*gi I 

.Die hervorragendste lie- 
arbcitiiDK des ganzen Gebiets 
in der Ki-samtcn Fachliteratur 
und alle übrigen weit hinler 
sich .'usseiid.' 

liefert gegen 6 M. monatlicliB 
Teilzahlung 

Hermann Meusser 

Beriin W. 35/24 
Syuliltodiliitdliini.SttfiiUirtlr.SI. 



MBB 




Präzisions-Fräsmaschinen 

fOr Metallbearbeitung. 



Geprüfte Bergwerks-, Kran- und SchlfTäketten, 

sowie sAmtliche 
andere Arten ferii|^ 
an lind etniifiehll die 

Eettcnrabrik von 

Wilh. Prünte jr., Fröndenberg: a. R. 






Universal-, Vertikal-, Plan- und einfache Fräs- 
maschinen, Automatische Stirn- u. Schnecken- 
rfider-Frismaschlnen unter Anwendung von 
Schneckenfräsern. 



Zimmermann ( Schmitz, Barmen-U. 
Schlossfabrik 



Spezinlität : 

Ai I lortu-un^f von 

Schiffsschlöuern 

UIlll 

Beschligen 




W '111*1 Z«trhniin*r. 
I Vertreter gMvchl 




Wanderer-Fahrradwerke 

vorm. Winklhofer &. Jaenicke, A.-Q. 

Schönau bei Chemnitz. 
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Stablformiiuss 



für sämtliche im Schiff- und SchifTmaschinenbau erforderlichen Spezial-Zweeke. 
in jeder gewünschten Festigkeit und Dehnung, von Hand oder mit Maschine 
geformt, durchaus dicht und tadellos sauber geRossen. roh oder bearbeitet, nach 
Mustern. Modellen oder Zeichnungen, in Stück^ewichten von ca. \:., bis 1500 kg, 
Schmied- und schweissbar. — Billigste Preise und kürzeste Lieferzeiten. 

A Sisentverk Xlettenberg ijlm Sisen- u. Stahlwerk 
£5^: 9 eaiti'Sfiiz. c 




Steeti 9[ Kaufmann 

Elseng-lesserel u. Maschinenfabrik 

Elmshorn 

b. Hamburg. 




TELEGRAPHEN-, TELEPHON-, 
I N S TALLATI O N 5- 



rfc , 



LICHT-uND KRAFTKABEL 
LEITUNGEN. 



[♦ rELTENeOUILLEAUME (ARISWERK ACT: CE5. -] 



DRAHT- UND 
D RAHTS EILE, 



rMULHEIMARHEiN.f 



DRAHTWAREN . 
auch DRAHT- SCH I FF STAU WERK 



81more's 

Metall - Actien-Geselischaft 

Sehladem a. d. Sieg 

Kbtinpreussen. 

yahtlose y up|errohren fär S ehiffbau 

voll 1 niiii Inn "J.V.Nj iiiiu DurchiiiL'SÄtT. 

Verkupferung voa Walzen oad Eisenrobren. 
AnsstellnDg; 1>ÜMHel<lorf 

Goldene Staatsmedaille und Goldene Medaille. 




RIRCHNERiCO.« G 

Ceipzld-Senerbausoi. 

OrCsste und reoommiertest« 
Sp«ci«irftbrfk yon 

Sägemaschinen nnd 
Holzbearbeitungs- Maschinen 

OberlOOOOO Maschinen gtlieferl 

Chicago I89J. 
7 Ebreodtplom*, 8 PrsUmBdaUIco 
Pari* igOO: „Onnd Prix". 

Klllal-ltDrMn: KKBLIN 8 W., ZluMntnn« 78. 



Kürzere Bauzeit von Kriegsschiffen, 

Diis htii^'ni< i igf AnfanKMiitAdiiini tiiif dem Schnürboden wird nm Ta^e (efttrdert unter bedeuten- 
der B«a- uml Belriebi-kostt.'nvermi[ideiiiii(f «iunh Anreisseu der senkrecht auf den Spanten »toheadcn Strinjfer usw. mit 
Hilfe des Radirnlineales D. R. G. M. IQr de« Schnürboden. Bedeutendste und einfachste Neuheit der Werkzeugindustrie 
für den Schiffbau. 

SchlKbautectinisches Bureau, Julius Ferdinand Becicer, HAMBURG, Admlralitätsstr. 3-4. 
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Cifenguß 

fOr 



Scöiffsmafctjinen 

in £el)mgu|i unD nadi niobellen 



3gllnbcr 
3ullnl><rt«(l((t 
Dainpfholt>en 
S(t)f(ter 

StMet>frgch8uf» 

6lcitt)dhnen 

öninbplatien 

SiJnbcr 

Ronfcenfalorffi 

Dampfho(^)tOpfe 

Proprtlemafcn 

StcDcnrotir« 

In erprobten 

6ußinir(t)ungen 



G. & R. Koeber's Eisen- und 
Bronzeoerke.HorliursiEiiie) 




Seewasser- 
Svaporatoren 

Patentiert in England, den 

VereiBiglen Bteeten, 
Kenade, Deateohlend a.e.w. 

Speisewasser-Filter und 

Vorwärmer, Frisch- 
wasser-Kondensaloren u. 
yollständigeOestillier-An- 
lagen etc. 

AiHtii tti FakrlUihi gtticlil. 

James Davie 

45. Hope Slrcet, 

CiliAMCiOW. Nr<»T. 

Ti.'lct:c.-A'ir.: Evaparetor Glaigow. 



Friedrich Wilh. Bertram Söhne 

Q«KrOndat 1848 o RBRISChSill • Gegründet 1848 

Fabrik von Eisen- und Stahlwaren. 




Spezialität: 
alle Sorten Chomiere, 
geschmiedet, gerollt, ge- 
schlagen und gegossen. 
Gesenkschmiedeslücke 






B«d«atMid« Kohlen »rspuiilfl, g%DA beäi>nd«rs b«i 

ScliiirsiDasctiiiieD-iDlageD, an CoinpoQDd-n.MehrzyIiDder- 

llacrhinan durclt AMtmpl d«r Mtiehlnm. 
■IIOVIUUCU, Zwischen Nirnlerdiuokiylinder u. 
Condenmetor «Lnzuscbalten. 




— Pateiit-ODppeltgegeiittron-Vorvinier,Witseftfttt78r, — - 

(njcd beliebig Farm u d Raumv«rtilHnlii«ntng*patlt. 0«nliliarhtci)it* 
Leistung . t Ii einem Inder Sytttm (rrtlc))!. Elnlachlt* u.xwtckmltllgatl 
KsntlruktlDn. Walletla Ctrinlltn. Mtolut tlchtr fvnklionlertndi Ab- 
dimptentUler, U. K. l>. tl. u. Petent engim. Vertreter seanoht. 

Tli ItloMM. Maücliincnfabrik. Seifhennersdorf iZiltau)i.S. 




Wagner & Co., 

Werkzeugmaschinenfabrik m. b. 
Dortmund. 



H. 



Kl^ene Elseiiirie*>terel f. Stücke hit* öOWWkif K\t(t>ngevicht. 

Schwöre \Verk%euK;iiia>*cliinen 

Spezialmaschinen für den 

Schiff- und Maschinenbau. 

>Viiik»'l(>iscn-Li)cli-. Schneid- ii. Kichliiiasrhlne. 

Düsseldorfer Ausstellung 1902: Goldene Med. Silberne Staatsmed 
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JUdieaiBellsehatt Iftr jbpbattiemiiii nri 
Saebbedeekung nxm. Johannes Jeserieb 

Charlottenburg-Beriin 



Uebmiramt BarataUaof rostiohatseoder 
Amtrielw. wwit A— ii— tinnig von 

Doppelbiden, Bunkers. Tankdecks etc in 
ScbiAea aller Art mit biUiMMMr Vera- 



nirie dia Lieimiiir diesar Mataridien 
tu billiptnt PralaPB. 



Eiderwerft Äctieu-Gesellsctialt 

Tönning a. Eider 
Sehijfsvtrit, Xisehinenlabrik atul SimiiissinL 




KeUeltOhmiede mä hydnuri. NiateiRiMilMiM fir 
) KmmI Mt n iM iriMlia INMWiliaM. 



Julius Pintsch 

Berlin O. 

Fabrik 

Casapparsli ete. 

empfiehlt 

Sturaslfitora LatBraen 

II irrosser Auiwah! fOr Gas-, Gm- 
,1(1 hl cht-, Petroleum-, Acetj len- u. 
SpiritugglQhUefat-BeleochtangBowir 
. Oayy'acbe fiirlMiirlnltelMnprw 
für InneiH' ntd AuiMmbeleuchtung 
iti Äolidoster Ausfflhriing. 
Uta fordore oeue 
Lateraen*Prot|>«kt« aiit 
herahfMaialan Preieen. 
MlliMt* Lalanu Mr Me. 




TcnHzer StaU- nnd Sisetnuerke wi Seboeller k Co. 

Wisn I, WtMpratimrkt 10 Slalilirarit? TaniHz a. d. SOdl^ Nial-OMi 

Schoeller-Stahl 



ZMitnl-BiirMi: 




enaugen 



Molybdän-Stähle 




namentlich 

welche zu ganz aussergcvvöhnlich schneidhalligen Werkzeugen für ftnierliR Btlrftb, SdneN- 

betrieb, Dauerbetrieb, sowie auch für Präzisionsarbeiten die vorteilhafteste Verwendung finden 
und sich zur Abnahme sehr starker Spiinc unübertrefflich zeigen. Dieselben werden in den Marken: 

SchwUM Plutii. ScInellM-Hilias. smoeUM-Aiflllo lSS'''xi=i"l'« liÄ^^SS 

QnoriikflU« Schoeller-Chrom(extra-hoch-hBft), DHulofShlp Schoeiler-Superior(hart,zähhaitu.zäh), 
opCUlGHUUC Sohoellar-Wolfram (hoch-hart), uUWaWUW Schoellar-Extra (hart, zähhart u. zäh), 
Maiken: Sohmller-Maagan (sehr hart), Maiken: Sobaallti^iM (hart, aihhart u. dh), 

kl bester Ausführung» roh, vorgeschroppt oder fertig bearbeitet bis zu einem Stadcgewiehte von 

lOfK^O Kilo-ramm. sowie 



StahHormguss aus Tiegelstahl, basischem 



Martinstahl 



in zweckentsprechender Härte, Dichte und hervorrn^ienJcr ^ähi^keit, geglüht, roh oder be- 
arbeitet, nach Zeichnung oder Modell bis zu einem Stiickgevvichte von 10000 Kilogramm. 

Alle Aufträge wardan mit kflnatlaa UaferterminMi •ffoktuiiit 
Niederlage: WIEN VIII, LerdienfeldernStnuM 66-68. 
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Caesar Wollheim, Werft und Rhederei 

COSEL bei Breslau XVII 

ScRiffs ' und OTlascAinenßau - Slnstalt 

Neubau und Reparaturen 
von Dampf- und Frachtschiffen aller Art, 




Sdeal- 



VorteilhattesterSchlfTs- 
K Inpp -Stuhl der Gegenwart. 

Für Speisesaal, Rauch-, 
Damen-, Gesellsc hafis- 

zimmer, 
Offiziersmesse, Kabine 
gleich gut geeignet. 
Bedeutende 
Raumersparnis. 
Grosse Slabilital. 

Aeusserst 
comfortnblor Sltz. 
DrohbT. 

Feststellbar. 
Prospekte gratis. 



Sdealstuhlfabrik Söldner Co. 
Schmalkalden. 



Theodor Zeise, jUtona-Ottensen. 

Eisen- und Broncegiesserei 

fOr Schiffs- bis zu den 

ntaschinen- grössten 
gust Gewichten 



Sltcitlitit: 




Schiffuckranbra 



Pllir ION uiclitr Scnriuben bei Vitien Rkede.'elen In 6ebnocli. 
IMslir litzttfict. e<l (leickifl umenrerDriiieh tiehrgeicliiiiiilg- 
kell to ScUffn kii a I Hilli iitir Eirtitit. 




D. R. P. 83 341. 



Biegsame 



aus MESSING und TOMBAK. 



Aus einem Stück NAHTLOS gezogenem Rohr hergestellt, sind DICHT, 

DAUERHAFT und BIEGSAM. 

Vorzüglich als KOMPENSATOREN, zum Leiten von DAMPF, GAS, LUFT 
und FLUESSIGKEITEN aller Art. zum Ausblasen von FLUGASCHE e'c. 
— Widerstehen HOHEM DRUCK und HOHER TEMPERATUR. 



Deutsche Waffen- u. Munitionsfabriken, Karlsruhe 



(Baden). 
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Fried. Krupp Aktiengesellschaft 
Stahlwerk Annen 

— Irüher F. Asthöwer & Co. — , Annen i. Westf. 

TiegeK n. Jtortinstahl-?agOttgiesserel 



JÜGchanische Werkstätten 
Walzwerk 

7acottschmiederei 
Stahlformgussstficke 



aus Tiegelstahl oder Martinstahl für Schiffbau, Eisenbahn 
Bedarf, Lokomotiv- und Maschinenfabriken, Walzwerke etc 
roh gegossen und bearbeitet. 



Besonderheiten: 

Schiffs-Steven und -Ruder, 

fertig bearbeitet, in den grössten 
Abmessungen, 

Schiffsmaschinen- 
Fundament-Rahmen. 



I/IOD nat. OrBitc. 



Htntmteven und 
Rudcrrahmen zu 
einem grotaen 
Doppelschrauben- 
•chifT. 




Biegsame 

J Dampf, überhil-zlen Dampf,heisse Lufh, 
Presslufh.Gas . Wasscr.Pefroleum, 
Benzin; Laugen ehe . 

[Fciul Poensgen 

KÖLN. 

Ab rill .:M efa llschlauchfabr i k 




Votlair U. Kxpei)tll<in: l.iiiil tiroitk"» \ vi m.,-. li,r..Li >\V, VcT«iii« i.r.lii Ii dir die KedakUun: (ii.iieiru.ir Ki't-'urJnc-ral l'r>rt!. 
i)«» «Iii Klaiiiin. CL»rl«jll»'iilMJnr. I'nu'lt; Fran i W e Uer, lltrlin W. f*. 
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